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AM ENDE DES ERSTEN JAHRZEHNTS. 

Der 2 8. D eze mb er 1.911. d e r zehnjährige Jubilätun^ßbres der Dank t und daß dtr Grutfdiftfeui werden 
Geburtstag des Deutsche« Itiftfabre r • V ec- möge zu einer« {eAtge^ug^u Bau/aus dessen schirm^ndeb 
ba rv.de sl ~i~ Still cijtud ger&üftglifes ist er an uns vor Wänden heraus die dcubche LuiUahrt sich* irhmer J höh eT 
äbergegsrnger! wenige pr von den vielen Tausenden, dir. empo rs c hwitigen ißbge. tu Not* und Schutz de* Vater- 
heute ihm angehdren, seiner gedacht haben, mögen Tandes an alfererslü: Stelle lihsc-.t* W ü n V c H f ü r 

überhaupt daß der Verband tu diesem Jahre «ein d 9 s i> e o * , > w e > \ e j * b i / « hu t de s 0 e u (sehen 

erstes Jubjläum beging) nur die xverugen vtelbstcbi, die ihn L u.f t } ä b r e r-V e h b 4 n d e 

rfarofife -mi begrundetep tmd ihn durch die ersten Jahre • Wichtige Aiiigüben un& -ar. seiner Schwelle, 

sedn^r EhfW^ic.kluiTg rriit krSttiger Hand hindurchgefubri von deiren SächgA’mä.^cr bo^tihg dat Wohl der deutschen 
habet* luOlahfi in ersiir linvc in 2ukun?t abhäitgcr* wird Die 

Uas Jahr 1912 hedeutfe^ lüf dvh Verband ni'chl nur ins gesetzliche Regehmg dos I uii vft^kokrs Ätehi nahe bevor; 
äußeHiches Jubifäuro, nicht nur den Ablaut vor» 2 ehr, - bet seinef heute schon eneidifcn Aüsdehmmg wird mehr 
Jahreb: • bfüheodetj Aufsehwungs und *rritdgr^ichcr AtHheü, und dvfehr dringertd«.s £ri<?räernfs.' A^dß^te Vorsicht 
es isl «0 emem Markstein geworden, zu etnem ent- (si je doch geboten- um die irene ErriiUgÄiLSch^il öichf durch 

scheidenden Wendepunkt üir se.inc g.’inze Xukuntt Schwere ' eincogcnde Fesseln in; Ih^Vr 'ßblwicktun^^^ichkeit 
innere und äußere Ko.fnpte clnd «berwouideß. Du- neuen hmdern, w- Hiet mH^ürbeftei^ üeu BAhordeö mit Rai sind 

ungeabnießr Ffrurigeaschaften der letzten Jahre in der Er- Tai stif Seite m Hcheu, wir j Hauptaiifgabe de* Verbandes 

obensug der butt hatten Verhältnisse geschahen, Ihr die Jet sein, der bisher ^acb «ri^eoetrf Ve^obgep dit; Regelung des 

bisherige Bau zu eng war «nd an denen, seine Mähern LhfU'erkehrs,- soweit erforderlich, d».*r<T*i<ibrte-, Als timiesiC 

barsten. — Vcm Grupd solldeshalb neu aubii- Veroid^ifng.• ,üuf;.cfebbriel.".5md- vor kurzem die 

bauen, eine ÜrgamsaUort zu schaffen, die weil über den Fl u g bc s f x m mu n g i v r« a n d die B e s tim m u n g e n 

Rahmen der bisherigen ..Aufgaben hinaus, -\l1vs in sich vc.r-' Ja* flirgplAt^c <> M itldcr für ‘d a s. Jahr, 

eint, w&t iwute an d^oi großen KultuTwerk der Bezwingung, I9t2 1913 erschienen, Snt «ind lagtfclch das er?tp 
der hiulzrbannacbung d>^ : LtiRv^Ktsßm lür den Menschen, mit- Pr^^kt de3 dtu Iprgani?}^^ierleu Verbs öd c&findschnndc«- 
wirkt, Darin Ü«gt dU große Red e u t u n g «3 .halb:dörfü..Sieh ewie kur-!?.Betrachtung hierüber Von diesem 
J u b i 1 jx u JA*t *.1» f * « 1 *5 1 i 1 4t d ^ n D e m t yeh e (1 G^^lchtJunkie iknptcblcn Welch \SfOnoCO 

Luft f » h r«r •Verbund, d ,» li er 4 t c # e A u t - »chor» die F 1 u g p l a I x i r j Jen V et bind gekostet a.o 
gäbe erfüHl hat eriollt durch 'einen. fesicO; von v/ofl mit ihr äußert AC.hw«.Fw>eg»ndö Aoriis^hafUkho. Mo¬ 
dern VVr/hl de? gaötra beseelen Wißen der Einzel neu der mente in dar- Verhuudstcben sich •eindfahglerv'.ist genugsav;! 

injricbiigf^r Krkznninis der xwingönden Not Wendigkeit einer hekannf. .Meinitng stMid gvgen -Mairnimg, tnierevs •• gege-n 
Neuotdnüng diese ohne ZagCtn. troU aller Bedenken, Zwei- latcfe^Äc! Hier uoeiogeschtünlcfej;', Freiem Spitf^ der Rtäite, 
tel ur»J Widerstände zur Tat werden ließ. da weiigch^ndsic? Mon&pötachittr! •• Üm .alle l.ied im will- 

t'focb M der Neubau nicht vollendet, müheVöH^ Arhett irChaMlkheo Kampfe, und doch o.uf joJf.-m ; iX^üein Gebiete 

wird es kosten, bw das Gamre hftrmonisch gefügt i»t, a I immer wirJtti neu ,~r Eme tbsung wurdi; nic-hl gefunden, 

der Ö rdeotli che Lut t f >h r c rt a g - auf zwei Lultlahrert^gen mcht; WfjrjXJ auch der letzte sich 

ga r t i?ad 4enGründ»iejri gelegt» eine neue Epoche: in der grtüxd'säU-bc.b ftit - «?w> St;hi{tx'?vchV aussprach, 'Das war 

Orgaxutx^lb^h der deübeben LYiftfahri hetöüHtlbren^ frmden& für dtc iMiüexi Veriudnuisgcn, die an findeo im 
er gelegt 'Herden konnU, -dsfür f,«?». allen,••die au dem Vor- übrigon 4eni-neuen VorMancUrM -dtf Vertt iufensmämicr- 

band öf?4 seinem Werk«: v«>n Anbeginn treu und zum Teil vers&mmlivng dev kuftfahrervcTbandes — 'voebßh äUch blieb', 

unter großen Opfern miigfrarbejtfct haben, der Erfolg dieses • Sie sM *h?wischen. ta.ng •efwarUT.ikf' .Öeffv.n!.lkhkcji üboi - 












Am Ende des ersten Jahrzehnts 


geben* Noch hat die Kritik nicht eicgeseisri, da eine andere 
Vorschrift; die interessierten. Kreise zurzeit voll in Anspruch 
nimmt, die .Erfahrung kpw sich, ferst später erweisen, So 
wollen wir uns kurz aut die Ghfspunkte:ßranken, 
die für den Entwurf maligebend waren. . 

DieNatWßndjgkeit des VorKahdfensciTfö- 'rim Fltig- 
piatzfe.n oder -fjeldern. abgeschlossen vom mfemiieben Ver¬ 
kehrt iftrt anderen für Au§bii4ungs-. Und UfeHuiigszwecke. 
wird von, rüsmandeiü •bei-.deUeH. Wo solche hehlen, fehlt 
die 'Möglichkeit, den e/icrderlKhea Nachwuchs bcraruio 
b'ddeh.,fehnischfevKfeu^unieiv und FVFmduogen zu erproben/ 
d^s Eiiügwesen; überhaupt weiter xu entwickeln; 
B«-'» der Große, der Flachfeoauadehnung, den besonderen An- 
Forderungen aa die ^odfenbfeschajtferLhfeit ist, namfefttlteh in; 
der Nähe gr#Ö.erfer;Slabdte<_-geeignet«» Gelände nicht immer 
leicht zu finde« und entsprechend berzurichieii, so daß zum 
Teil vrhebliche Kapitalien für solche Anlagen erforderlich 
sind, -tind darin liegt die Schwjerigkeir der Fragt*, daß 
«vtiphe AüLfgfeü sTJi d&i$b die Aufgabcii/ für die sie in errffef 
Lmib Pfitjg sind, durch den Kehr- und Uübungsbetrieb nicht 
daoe/rid ufi’terftadtferifasketiv Sie sind deswegen hsuptsadV- 
lieh au/ Einnahmen ans VoT-aosUllungeti angewiesen, Für 
diese ata /<st. auch ohne Flugplätze, Gelände, 

das fiir solchen Sdyfeck vorübergehend abgesperrf und net;' 
gerichtfet wi,jdL -'fast-überall zu fiodfeö, zumal bet UetaLtnd- 
11 ügen ihr die nur Aufstiegs- und Landungsplatz** von ge¬ 
ringe t Äüsd.efeiiiiiig befiSUgt Werderf, SestF? bfeft der Vet ön - 
stalier aber; wird es unter Umstünden sein» aus Verkehrs-, 
Ernta/otie-. .t«nd anderen Kücksicbien die Wettbewerb? aut 
solchen Gel ändern lieber als auf Flugplätzen abzuhalferj. I3es- 
iGjb die Forderung eines 'Schtitzrephfcs, das den Flngpfätxen 
Einnahmen aus Veranstaltungen zwangsweise sicherstelli, 
wenn andere ihre Erhaltung nicht in Frage gestellt werden 
soll. — Dieser Gfe^mhi.vpbrtkt war tai jeher gellend;. und 
dieser Gesichtspunkt stelli: ohne Weiteres/Uir jedfcn naes . 
kannten Verbandfeflügpdal? die 30 km $ehta:<me Md, Das 
war über das Zo?i h»oausg^schosst*n. t>er eigentliche Zweck 


Zwischen beiden exjrfemen Anschauungen folgt nun die 
vorliegend? Vfecppdnung einem Mittelweg, indem sie •«!*>#, 
Schatzrecht auf .seinen eigenUidien Zweck zutückfuhrk da* 
bin. wo &s wirkliche Werte zu -sehüVzfen gilt; Werte, die zur 
Erfüllung ganz bestimmter, an vollgenugepd? Fhigplätze; xu 
slplknde Anforderungen aufgebracht und für rie. sufgevv* 2 ?>- 
det werden müssen. Die ScbutxxoTUi wird'dabei von FJ1. zu 
Fall je tiüth dem Bedürfnis Ifestgelegt. Anderen Anlagen wird 
eiiX'Sc.btiizrdclih•#«&* gewährt..' Sie alle* werdejt nur auf ihre 


Scaie.fi versucht- *»ü Mltr*flI«u*«oaua 3-ord 4** Doppefd«c.fcfcnt Farmen 

01 * St«Üuäg d*« PUot*ft "W$b«'#ji 4 de* Srfu*fl«t»B. 

Unten; Der 


iechrt sehe Eignung für ihre besonderen Zwecke -geprüft 
und. diesen entsprechend beismdjra, für Vpräiistaltüngen 
ffZigegeben; wodurch in jeder Weise d?n Erfordernissen 
der offerttdichun $?i£herfteU genüg/ i*i, . Agch isi das Schuft-' 
recht für die geabhdfste« Fiugplätxfe insofern vermindert 
worden alk auch innerhalb der Schu.U:?:onfe kleine: Ver- 
anisiaHungeft. jKis; fu 4 Flisgeirnl auF änderen 
Plätzen statt finden dürfen, de fco gerade, ta 
Großstädten höbet» sieb? derartige kleinere 
Uc.bungstefder bei dfer ^um Teil schön ste- 
Lret enden Üebeffüllung "4er großen Flugzen/rfen 
als durchaus mitzlich erwiesen, und ihnen soll 
durch jife kleinen verinstDltuogcn die Existerü- 
rnögbehkeit gegeben werden. 

Die -mi übrigen vurgcroufruieTwn Lnter- 

scheidungfen nach Flugplätzem ,Flu^ffetdbtu oud 

■ FluggeUndem Anlagen für daUernd^o 

übergfehfehdbn Flugbef rieb nswsind ; Vou Holer- 
geordneber Öodeil lang Und aus äußeren Zwfeck- 
mä.ßigkeitAgi'üadfen' vörg^ehfen. Alles in stiem 
sdtemi die neue «^Ward«ü»<j ; \tröii*''-id1er- ^ürzü* 
umfassend. Ob damit die schwierige, lang- 


dvr Anerkemiuog. der SchuU wtrischaiiiiehet Weric- ging 
d;*ruber vefioren. und die Anerkennung wtirie zum S«lb<t- 
twfeck. JüdfeiTi jeder Flugplatz oder jedes Flügfdd, iiueh 
weuü - dank nattirlichüt Beschaffenheit, keine oder pur 
geringe AirfWendungen erfordert^ 4Urch die- Aoeykermüng 
■<>m -fxhulzrechl erhalt, und zwar .'so .a.usg'edtjh'nL ;daß-/4of 

keinem . orderen Platz ir 3<! km Frdfmtmrg • überhaupt eine 
f-jüdvoi nn^i.rituno staUfiyidfeu dürfte-; Die Erfahrung Zctgla 
brjit daß.rfas ..?.u weil ging, und der enigegepgesef?zic? Stand* 
p.fiokt t dei; äbch für Flh^pbifx.«. fi«-.«r'i«^ei-ßbräakfc. freie K'€?jv-. 
fuiri'^nz lO'rdert. wurtie mehr rind mähf bctoul. 
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hören d e n P i r m st b e r'g;■« s t e 1I1 s i n d. 

Ein-,kurze* Xthgth** 1 ' hieräui erscheint iur so ange¬ 
brachter; als Ach dte ÖefctJlchkmt und die Tages- 
presse eingehend und vielfach, scharf vertitteileffd' RtU 
diesem Beschluß befaßt iokl wir uns ftttifajffrn 

' müsse*?; diejenigen > Apsfühuiägssp in r ü öka* chtigß «< 4fer 

Weit eotfentt w eta«r nur efw^nsdt&rtKf itf k, 
dem Verband materielle oder ähnliche MüDvU fät «einen Be¬ 
schluß unterstehen ü*4 die feine Etdrletung wohl eriifengen 
auf Gftfc&d dessen, daß von den» Gesäim'fakre&etät d** Ver¬ 
bandes von 150 OiX) M- der Beitrag der Flugzeugko nve*iii<m. 
der sich der Verband angeblich „<tes goldenen Dohnas wegen 
roSt Haut und Haar verkauft” 2500 M. Svctrag» ?*rr dhrt&fe« 

aber beruht die Kritik, so be~ _ 
reebUgi sW im ersten Augen- i 
.biisffc.' ersehernen mag, mm i 
großen Teil auf Unkenntnis j 
ViSrhäta'ssc, und es r 

dürfte «ich in ähnlichen \ 

Falle« wohl empfehlen, dall ( 
sich rum mindesten die An- \,.[ v . 
gehörige« de« Verbandes [ 
vor etöei öffentliche« SleU j 
iungnahme. an den zustandi- l 
gen Steilen eingehend in-" j_.- > • 

formiere^ Lv,-, . . 

Bei; der Öeürteilung dgr j.' 

V ei häl tnisSc muß juififc-cbst | 

von der "noch ©frtmex ei«gev IVyli , 

jeisene» Ansicht «bgeruckt ’ < s Vy 

werden. &iz szi der Verband * : »\ m A 

eine bidfte Spöribekotdei de-- . y * 

drgftd? ei« Organ zur FtStde- 
mng 4hss. Sports, Darüber ^ 
gehen seine Aüfgahen weil 
htoan.&V eigent- 

liehen Uufflpori kann nur : v> .. •- 

beim Fr^baijqn die Rede % > 

>ctr. Die flugwjit bewerbe £V.^>V 

»in aHgemcmen sind kein 

Sport im eigentlichen Sinn. 

«u? insoweit, ab der Begriff 
Sport eine* W e f t k a in p f 
btsdeutei Diener Wettkampf 

aber lieg! m : Flugwesen fa*t V S;'7‘ 

Itnysclijlfjßich auf wirtivhatt- 
affd technischem Ge: 

'r.U'i, tfi;v Kampf eine-; K\bf/- \-y 

k*te* gegen das andere. in 
djefrera Sinne sind auch 
die Ve^ands vereine nie} 
s p ;r f t a u s ü b e n 4 e V e r 
e i ne, sond ern ¥ .te r a n 
f t a 11 e r w(f t |i} 

k ä rn p f e > mid zwkr die von der Industrie drvbgewd be- 
nötigten Veranstalter* itiMdferti die InqUäfrfe «elbfei f»jr d-ie 
omkngreidieu icirganütaiörischen Arheiten solcher V^mr DinliuÖ und sein« 

JftaJtungeo nicht KräHe, Ec-b und Mittel Hof, sich ibn*n nur im Verbands- 

auch nicht: Uö|?ärieii?ch widmen könnte anderem?it? aber- Sfcherh^U überha 
vokh^ Weiikämplt ab Malfetab ihre« LeiJ-lungt* tind alr *■» seit?, eine erbebte 
'.Sp6rü : |üj"den,-FöHschHu : . unbedingt' hedarIV ^Sport " -sst: hier hin-iicht[ich der 

also Miitel zitta Zweck. Mittel i.iir Av^btldiiiig der Fhegef- Ivtstüogcrt hrjrbe 

Mitle* *ur Förderung dt?r TebhHik und fndü^in^b- &u Kähen. daß m d< 

e.nig ?t e Ffi h Du n g Ji m k ■ mit ihr, die g? - ier Ufefotrlandwxt 


tritt der Prganisi^rteir; Fliig^feugindosirk in den Deutschen 
Xdfifalirs^r-Verbund lag, wie schon eingangs fr*tont, der 
grolle Erfolg dieses Jahres, Weh» aber daS 'der Sinn jed^s 
ÖrganisÄtiari6gedaokßiis ühßrhäupt # -isf. «ö liegt e« ^uch w. 
»l)t?r »niefc^xc. .alle' BeUßfgtce, vVatwJtäJiör sowohl wte* 
ÜfidtrslneKfe;: de? O^amtorgäni^aibn at^-Vigttederu, damit 
le*5fupger» und Erfahrungen iiUer; einbeitikh v^i-wprtct, 
de«n allgemeinen FötdwäfiU jj-uij-bar gemacht werden. 
J>i i? ü t u n d heci i u g ung h 1 fer f ü r, d 3 IS ä b m ■ 

(roh jede Firma -dür Flugi« ugkanvenHofl 

h eit r e t e h kann, i $ i geg e b e n : VerUngt wird 
iiiit Ä iihriieher Veiw-ultuagsteitfag- voo 2f>0 Mi sowie -gm 

_ J_^ ijvv^i.r L^tu»g9fiachw«is 'd^fb. d«Ö 

in d--m belr. fkineDc- bereits 
ein Flugsreög, iabrikatiomi- 
mäÖig hergestelH ist; mit dem 
die -)f^? • 4a$ Ftöh^aceugiMs 
gültigen Bcdirigungen geflo¬ 
gen worden vincL ‘ Da« ist 
für ein industrielles ITttter- 
nehmen nicht viel Dabei 
s^hea die SaUungen lut fedes 
Mitglied, unabhängig vn^ der 
Größe und Bedeutung qtinz* 
\ : vV?£ffy Unternehmeöi», gl^icliAiäÖtg 

. Y V ■ eine 'Stimme vur, ‘ wodurcS 

,;: : :ii am besten der Vorwuri 

widerlegt sein dürfte, al& Wl 
die Konventton nur zur 
/ \Jv ^ '%$*$&■ Wahrung' der IntereKSfen 

•‘.. ' | / ^OLjj ■ 51 ,n i g?f'. wen igen• erb 2 irih ■ 

Firmen da. ^.pkhV Ubeiali- 
1 1 inf_' fkt der kiem.cn UnU*rneh- 

mern g^gcnühfcr ist sonst 

vi^-aWwi^S: jm W*>bchaftdeb«n «elte-n 


ft*U*o© .,N«UBÄ , ‘ fiber d«w "WoikffÄ- 
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Am End«? d«s «flttety 
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Fl u g« e u g k örven t $ 0 n d e s V 
sch er Mo f 0 r i a h r z e u gi u d u st 

’ e ;re ins D e'ü l- u>A i fe r i $ 0 SpP t 

f i « tT <r r '• an g>e : 1,15h 0 .Vg a r, i ä t e r 

(vereine mit der einhett- 
ten Industrie ist das m 6 g - 
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Nr. 1 XVII. 


solchen veränderten Verhältnissen gegen¬ 
über eine Aenderung der Flugbestim¬ 
mungen, die Jederzeit vom Vorstandsrat 
erfolgen kann, am Platz. Wie aber soll die sport¬ 
liche Tradition (wenn schon rein sportliche Gesichtspunkte 
geltend gemacht werden sollen) des freien Wettbewerbs 
durch die beschlossene Maßnahme beseitigt sein? Jeder 
Firma ist der Eintritt in die Konvention gewährleistet — 
sachliche Gründe dagegen liegen nicht vor. Der einzige 
Austritt aus der Konvention ist denn auch nicht aus sach¬ 
lichen, sondern rein persönlichen Gründen erfolgt. Solche 
aber zu berücksichtigen, kann nicht Aufgabe eines Ver¬ 
bandes sein, vielmehr sind d i e organisatorischen Maß- 
namen gut, die persönlichen Eigenbrödeleien entgegen¬ 
wirken. Steht aber jeder Firma der Eintritt in die Kon¬ 
vention und damit der Anschluß an den Verband frei, so 
kann von einer Einschränkung des freien 
Wettbewerbes schlechthin nicht die Rede 
sein, oder ist es etwa auch ein Umstoßen der sportlichen 
Tradition des freien Wettbewerbs, wenn Freiballonwett¬ 
fahrten nur für Mitglieder der Verbandsvereine offen sind 
und nicht für Außenstehende? 

So lange die Konvention jedem gleiche Rechte ge¬ 
währt und nichts will wie die Vertretung der gemeinsamen 
Interessen, liegen die Verhältnisse in beiden Fällen gleich. 

Soweit die für den Beschluß maßgebend gewesenen 
Erwägungen, die — auch wenn man grundsätzlich 
einen anderen Standpunkt einnimmt —, die Darstellungen 
von der „Vertilgung und dem Ruin der kleinen Firmen“, 
von der Bärenhautpolitik der „Konventionisten“, von dem 
„Geschäftseigentum des Verbandes" doch wohl als nicht 
berechtigt erscheinen lassen, ganz zu schweigen von ge¬ 
wissen anderen Auslassungen. 

Noch etwas über die tatsächlichen Verhältnisse und 
die „einschneidenden“ Veränderungen gegen 
den bisherigen Zustand. Entgegen allen anderen Dar¬ 
stellungen muß festgestellt werden, daß die folgenden 
Firmen der Konvention angehören: 

Automobil und Aviatik, Mülhausen i. Eis., 
Dorner-Flugzeugwerke, Berlin, Deutsche 
Flugzeugwerke, Leipzig-Lindenthal, A u g. Euler, 
Frankfurt a. M.-Niederrald, Flugmaschine Wright, 
Berlin, Fliegerwerke Hans Grade, Bork, Post 
Brück in der Mark, Harlan-Werke, Johannisthal, 
J. Goedecker, Mainz-Gonsenheim, Flugmaschi¬ 
ne nwerke Gust. Otto, München, E. Rumpler, 
Flugzeugbau, G. m. b. H., Lichtenberg, K ü h 1 s t e i n , 
Charlottenburg; außerdem zum Beitritt angemeldet: Luft« 
verkehr, Berlin, J e a n n i n , Berlin, Luftfahr¬ 
zeug b a u , Bitterfeld. 

Danach stehen zurzeit außer den Albatros- 
Werken, die früher der Konvention angehörten und 
nur aus rein persönlichen Gründen ausgetreten sind, 
nur noch wenige Firmen außerhalb der 
Konvention, für die, wenn sie nun einmal nicht bei¬ 
treten und ihre Mitarbeit der Gesamtheit zur Verfügung 
stellen wollen, die Menge der Veranstaltungen mit bis zu 
sechs Fliegern Existenzmöglichkeit genug bietet. 

Ferner ergibt eine Uebersicht über die größeren Wett¬ 
bewerbe des Jahres 1912, daß von insgesamt auf 
8 Wettbewerben gestarteten 131 Flug¬ 
zeugen 107 Fabrikate von oben genannten 
Konventionsfirmen, und nur 24 von ande¬ 
ren hergestellt waren, von weich' letzteren etwa 
ein Drittel noch auf die Albatros-Werke entfallen. Das 
macht einschließlich der Albatrosfabrikate nicht ganz 
18 Prozent, ohne dieselben nur 12 Prozent. Aller¬ 
dings ein anderes Bild, als die auf absoluter Unkenntnis 
beruhenden Behauptungen zeigen, nach denen nur „vier 
Firmen der Konvention angehörten“, oder nach denen 


„die bedeutendsten Veranstaltungen in Deutschland gegen 
den Wunsch oder ohne die Mitwirkung der 
dem V. D. M. I. angeschlossenen Firmen zu¬ 
stande gekommen seien.“ Wenn dem so gewesen wäre, 
könnte man nur den Zwiespalt beklagen, der sich dadurch 
als zwischen Sport und Industrie bestehend gekennzeichnet 
hätte. — Glücklicherweise zeigen die oben gegebenen 
Zahlen ein erfreulicheres Bild und tun dar, daß nicht 
nur keine einschneidende Veränderung 
herbeigeführt, daß vielmehr im wesent¬ 
lichen nur der tatsächlich bestehende Zu¬ 
stand gesetzmäßig festgelegt und der viel an¬ 
gefeindete Beschluß des Vorstandsrats nicht ganz so 
„himmelschreiend“ gewesen ist. 

Gewiß lassen sich auch manche Gegengründe hören, 
wie jedes Ding sein „Für“ und „Wider“ hat, nur muß 
man verlangen, daß sie auf richtigen Vor¬ 
aussetzungen aufgebaut sind. Solchen werden 
die im Vorstandsrat sitzenden Vertrauensmänner des Ver¬ 
bandes, die nicht „von der geschäfts- und redegewandten 
Industrie eingewickelt“, sondern auf Grund sorgfältigen Ab¬ 
wägens aller in Betracht kommenden Verhältnisse ihre Be¬ 
schlüsse fassen, immer zugänglich sein. So ist bereits 
erwogen, zu Veranstaltungen auf Flugplätzen 
die Fabrikate der auf den b et r. Flugplätzen 
ansässigen Firmen unabhängig von ihrer 
Konventionszugehörigkeit zuzulassen in 
Anerkennung des ihnen dort gleichsam zustehenden Haus¬ 
rechts. Die Hauptbedingung aber ist, daß die 
Stellung des Luftfahrerverbandes als 
oberste Instanz für die Veranstaltungen in 
keiner Weise angetastet wird. Dazu ist eben 
im Deutschen Luftfahrer-Verband eine Vereinigung der 
verschiedenen Interessengruppen — Sport, Industrie, Wis¬ 
senschaft usw, — angestrebt, um überall als oberste 
Spitze ein unabhängiges, unparteiisches 
Organ zu haben, das niemals einseitigen 
Interessen dient. Daher, wenn der Verband zur 
Förderung des ganzen sich besonders einsetzt für eine or¬ 
ganisierte Industrie, der er damit auch ein hohes Aequiva- 
lent bietet £ für die von ihr im allgemeinen Interesse ge¬ 
leistete Mitarbeit, so darf nicht die Möglichkeit 
bestehen, daß Entscheidungen und der 
Wille des Verbandes durch eine der ihm 
angehörenden Körperschaften vereitelt 
werden können. Demgegenüber hat der Verband 
in letzter Linie der Flugzeugkonventiön gegenüber die¬ 
selben gesetzlichen Mittel in der Hand wie gegenüber allen 
anderen Verbandsvereinen. Ein solches Verhalten aber von 
der Konvention vorauszusetzen, nachdem sie gerade eben 
durch ihren Beitritt zum Verband den ernsten und festen 
Willen zur Mitarbeit an dem gemeinsamen Ganzen offen 
bekundet, heißt der Sache einen schlechten Dienst er¬ 
weisen und von vornherein das Zusammenfassen aller 
Luftfahrtinteressenten im Verbände für zwecklos erklären. 
Auf allen Gebieten, im ganzen öffent¬ 
lichen Leben aber ist und wird Großes er¬ 
reicht nur durch das Zusammenfassen und 
Zusammenwirken la-ller Kräfte. Das gilt 
in erhöhtem Maße für unseren jüngsten 
Kulturfaktor, die Luftfahrt. 

Das Zusammenfassen aller an ihr arbeitenden 
Kräfte muß daher oberstes Gesetz sein, Und wenn 
bei der Durchführung dieses Prinzips eine einzelne 
Maßnahme unter Umständen hier und da nachteilig 
erscheinen kann, so ist dies immer von unterge¬ 
ordneter Bedeutung, sofern nur der Zusammen¬ 
schluß, das einheitliche Zusammenar¬ 
beiten dadurch gefördert wird. 

F. Rasch, 

Generalsekretär des Deutschen Luftfahrer-Verbandes. 
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GUTACHTEN ÜBER DIE 

KATASTROPHE DES BALLONS „REICHSFLUGVEREIN“. 


Für den Reichsflugverein erstatte ich nachstehendes 
technische Gutachten über den Befund an dem Ballon 
„Reichsflugverein“, mit welchem Herr Gericke und sein 
Begleiter den Tod fanden. 

Ich konnte den Ballon selbst nicht besichtigen, da der¬ 
selbe, als ich den Auftrag erhielt, schon zur Reparatur nach 
München abgegangen war. Ich habe mich jedoch durch 
eine eingehende Besprechung mit dem Ballonmeister Ma¬ 
chemer über den Befund an der Hülle unterrichtet und fest¬ 
gestellt, daß die Aussagen des Herrn M. in allen Punkten 
mit dem Bericht des Herrn Dr. M. Jaeger übereinstimmen. 
Mein Gutachten stützt sich in erster Linie auf diesen Be¬ 
richt. Die Aussagen der Arbeiter widersprechen sich teil¬ 
weise. Ein Stück des Stoffes um den Ballonring mit zwei 
ausgeschlitzten Löchern stand zu meiner Verfügung; das¬ 
selbe liegt dem Bericht bei. Es ist festgestellt, daß der 
Ring des Ventils nach oben aus dem Ballon heraus¬ 
geschleudert war. Sämtliche Schraubenlöcher, deren Ab¬ 
stand voneinander 108 mm betrug, waren ausgerissen. 
(Siehe Fig. 1.) 



Außerdem war noch die Reißbahn in einer Aus¬ 
dehnung von ca. 8 m geöffnet. Dies wurde auf den Um¬ 
stand zurückgeführt, daß der Ballon beim Entleeren sich 
verlängerte. Das Maximum der Verlängerung bei dem Bal¬ 
lon, dessen Durchmesser 16,1 m war, betrug bei völliger 
Entleerung ca. 4 m. Diese 4 m waren nach dem Strecken 
der mit Durchhang angebundenen Reißleine, dem Aus¬ 
klinken derselben und dem Spannen des zwischen Reiß¬ 
klinke und Reißbahn noch befindlichen Leinenstückes so 
ziemlich verbraucht; jedenfalls ist ein weiteres Durch¬ 
reißen um 8 m auf diesem Wege nicht erklärlich. 

Die Katastrophe hat sich so abgespielt, daß der tfnter 
sehr hohem Druck stehende Ballon sich ausdehnte und 
seinen Durchmesser vergrößerte. Diese Dehnung ist zum 
größten Teil eine dauernde, also keine elastische. Es ist 
auch möglich, daß eine geringe Vordehnung von früheren 
Fahrten her vorhanden war. Beim Aufquellen des Ballons 
wurde zunächst das Netz oben am Ventil zu eng, weil es 
infolge der Reibung nicht genug rutschen konnte, und die 
Riemen, welche Ventil und Netz verbinden, rissen entzwei. 

Der hölzerne Ventilring aber konnte diese Dehnung nicht 
mümachen, weil sich Holz unter Zug so gut wie gar nicht 
dehnt. Das Loch für den Ventilring war also zu groß, wurde 
aber durch die Schrauben auf seinem ursprünglichen Maß 
zwangsweise zusammengehalten. Hierdurch entstand ein 
sehr starker Zug auf die Schrauben. Dieselben müssen alle 
auf einmal den Stoff durchgeschlitzt haben; andernfalls 
wäre das Ventil einseitig herausgerissen und hängen ge¬ 
blieben. So aber flog es mit einem Knall nach oben heraus. 
Zunächst flog auch der Ventilteller mit, bis die lose 


hängende Ventilleine sich spannte und den Teller von dem 
wegfliegenden Ring losriß. Gleichzeitig klinkte sich die 
Reißbahn aus, indem das Stück Leine zwischen der Reiß¬ 
bahn und dem Ventilring straff wurde. Der Ballon wurde 
dabei noch angerissen, und durch die beim Platzen ein¬ 
tretende heftige Erschütterung verlängerte sich der Riß bis 
auf 8 m. Solche langen Risse werden an platzenden Bal¬ 
lonen stets beobachtet; daß sie unmittelbar am Ventil nur in 
ganz beschränktem Maße aufgetreten sind, ist auf die aus¬ 
nahmsweise große Festigkeit des dort verwendeten Mate¬ 
rials zurückzuführen. 

Um einen Anhaltspunkt zu erhalten, . wie groß die 
Kräfte waren, welche beim Zerschlitzen der Schrauben¬ 
löcher auf treten mußten, benutzte ich das mir zur Ver¬ 
fügung stehende Stück Stoff zu einem Zerreißversuch. Ich 
ließ in der Mitte zwischen zwei durchschlitzten Löchern 
an einer Stelle, die beim Platzen weniger beansprucht war, 
ein Loch mit einem zölligen Bolzen anbringen. Das 
breitere, untere Ende des Stoffstreifens wurde umge¬ 
schlagen, zusammengenäht und eine 6 kg schwere Eisen¬ 
stange durch den Saum gesteckt. Dieses Stück wurde mit 
dem schmalen Ende frei aufgehängt und unten an die Eisen¬ 
stange Gewichte angehängt. Der Bruch trat bei einer Be¬ 
lastung von 180 kg ein. Der Riß aber war den Schlitzen 
nicht gleich, welche bei dem Unfall entstanden waren. Der 
Stoff riß, vielleicht weil die Schraube zu fest angezogen 
war und weil der Zug nur einseitig war, unterhalb der 
Schraube ab. Das in Spannung befindliche Stück hatte eine 
Breite von ca. 3 cm, somit war die Reißfestigkeit des Stoffes 
ca. 6000 kg auf den Meter Breite berechnet, ein Befund, der 
mit den Angaben der Firma Metzeier ungefähr überein¬ 
stimmt. Die Kraft, welche zum Durchschlitzen der 
Schraubenlöcher nötig war, auf den laufenden Meter ge¬ 
rechnet, war bedeutend geringer. Die Zahl der Schrauben 
betrug 10 pro Meter. Die Kraft war somit 10X180=1800 kg 
auf den Meter. Wahrscheinlich war aber die Schlitzkraft 
wesentlich kleiner, weil der Stoff beim Versuch nur in der 
Zerreißrichtung, beim Ballon aber auch quer dazu straff 
gespannt war. 



Zu den Kräften, welche das Ausschlitzen der Schrau¬ 
benlöcher herbeiführten, treten noch jene Kräfte, welche 
nötig waren, um den Stoff rings um das Ventil so weit aus¬ 
zudehnen, daß der Durchmesser des Ventilloches sich um 
5 cm vergrößerte. Diese Dehnung beträgt 5 Prozent. Hierzu 
war nach den Versuchen von Haas eine Spannung von 
ca. 500 kg (auf den Meter Breite) bei dreifachem Stoff 
nötig; bei dem sechsfachen Stoff war eine Spannung von 
1000 kg nötig. In Wirklichkeit dehnt sich aber der Stoff 
anfangs ziemlich rasch ohne Spannungszunahme. Das ist 
eine allgemeine Eigentümlichkeit der Stoffe; namentlich war 
dies aber hier der Fall, wo der Stoff von Anfang an nur 
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lose in den Ring eingespannt sein konnte. Wir können die 
ohne erhebliche Spannung bewirkte Anfangsdehnung auf 
iVi Prozent schätzen; es bleiben somit noch ZVa Prozent 
Dehnung übrig, die unter wirklicher Spannungszunahme er¬ 
folgen mußten. Dies mußte eine Querspannung von ca. 700 
bis 800 kg bedingen. 

Das Ergebnis der Untersuchung ist daher, daß die 
senkrecht auf das Ventil gerichtete radiale Spannung des 
Stoffes erheblich größer war als die parallel zum Ventil¬ 
rand wirkende Querspannung. (Siehe Fig. 2.) 

Dies ist auch theoretisch wohlbegründet. Wenn, wie 
hier, in einer immerhin nicht kleinen Oeffnung, dem Ventil¬ 
loch, der Stoff an seiner natürlichen Ausdehnung gehindert 
ist, so ist, solange die Schrauben halten und der Stoff in 
seiner ursprünglichen Lage bleibt, die Querspannung un¬ 
mittelbar am Ring, das ist die Spannung parallel zum Ven¬ 
tilumfang, gleich Null, da die Dehnung des festen Holz¬ 
ringes gegenüber der Stoffdehnung nicht in Betracht kommt. 
Diese Verminderung der Querspannung greift ziemlich weit 
in die Kugel hinein. An den Stellen, wo die Querspannungen 
ganz oder teilweise fehlen, müssen aber die Längsspan¬ 
nungen allein den Innendruck aufnehmen. Dadurch werden 
sie erheblich vermehrt. Die sämtlichen Längsspannungen 
vereinigen sich aber am oberen Ringe. Gegen den Ventil¬ 
ring mußte sich daher ein starker Zug von allen Seiten her 
konzentrieren. 

Eine anschauliche Vorstellung dieses Vorganges ge¬ 
winnt man durch die Annahme, der Ventilring sei mit dem 
Aequator durch eine große Zahl gleichmäßig verteilter 
Schnüre verbunden, die an einem um den Aequator laufen¬ 
den Gurt befestigt sind und wie Meridiane auf der oberen 
Halbkugel aufliegen. Demnächst seien diese Schnüre so¬ 
weit verkürzt, daß die darunterliegende Ballonhülle span¬ 
nungslos wird. Nun hat man in dem Schnursystem nur 
Längsspannungen, keine Querspannungen, und man sieht an 
diesem allerdings extremen Fall, wie «ich eine sehr große 
Kraft gegen den Ventilring konzentrieren kann, da die ganze 
vom Aequator ausgehende Spannung sich auf den kleinen Ven¬ 
tilring überträgt. 

Eine ähnliche Wirkung wie der Ventilring hat aber auch 
die den Ring umgebende Verstärkungsplatte, die sich etwa 
dreimal weniger dehnt als der umgebende Ballonstoff. Auch 
hier sind die Querspannungen der Umgebung am Umfang der 
Verstärkungsplatte vermindert, die Längsspannungen ver¬ 
mehrt, und die Platte hat von allen Seiten her einen ver¬ 
stärkten, konzentrischen Zug auszuhalten. Dadurch mußten 
in dieser Platte erheblich größere Spannungen auftreten 
als in der übrigen Hülle, und diese erhöhten Spannungen 
wurden vornehmlich auf den Ventilring weitergeleitet. So 
erklärt es sich, wie der Ballon gerade an seinem an¬ 
scheinend festesten Teile platzte. 

Es handelt sich nun darum, aus der Größe der bei der 
Zerstörung nachweislich aufgetretenen Kräfte einen annähern¬ 
den Schluß auf den im Ballon herrschenden Druck zu ziehen. 

Unmittelbar am Ventil waren Spannungen von 1800 
und 700 kg, im Mittel also ca. 1200 kg. Weiter von dem¬ 
selben entfernt waren dieselben sicher wesentlich kleiner. 
Immerhin konnten sie nicht wohl tiefer sein als der dritte 
Teil dieses Betrages. Es darf daher wohl angenommen 
werden, daß der Ballon im Moment des Platzens mindestens 
eine Oberflächenspannung von d = 400 kg besaß. Dabei 
war sein Durchmesser bis auf etwa 17 m vergrößert, und 
diese Spannung konnte der Hüllenstoff noch gut aushalten. 

Hierzu aber war ein Innendruck p nötig, der sich be¬ 


rechnet aus p =-= 


2 d 2-400 


= 95 mm Wasser, worin r den 
sich 


8,5 

Ballonhalbmesser bedeutet. Es fragt sich nun, wie ein 
solcher Druck entstehen konnte, und es muß zunächst 
untersucht werden, welcher Druck auftreten konnte, wenn 
der Ballon, um den nachweislich ausgegebenen Ballast 
erleichtert, mit offenem Appendix stieg. Das Platzen fand 
nach dem betreffenden Diagramm in 7000 m Höhe statt. 
Wir rechnen ein Temperaturgefälle von % Grad pro 100 m 


und eine Bodentemperatur von 15 Grad C,; dann war in 
7000 m Höhe eine Temperatur von —20 Grad und ein 
atmosphärischer Druck von 0,413 Atm. Das Ballonvolumen 
im gedehnten Zustand betrug 2570 cbm Wasserstoff. Der 
Auftrieb betrug bei Annahme eines vorzüglichen reinen 
Wasserstoffes 0,52 kg pro cbm und im ganzen 2570 • 0,52 
= 1340 kg. Nun war nach dem Bericht des Herrn Burkart 

das Gewicht einschl. Personen . .. 865 kg 

Ballast: 7 Sack (während des Absturzes ausgegeben) 175 „ 
bleibt freier Auftrieb .......... 300 „ 

1340 kg 

Dieser freie Auftrieb A von 300 kg konnte eine Steig¬ 
geschwindigkeit v hervorbringen nach der Formel 


r_.l 

* ’ 3 

in 7000 m Höhe bei —20° bedeutet. 


A = v 2 • f « 


, worin y das spezifische Gewicht der Luft 
= 0,58 kg; f ist 


Nun wird: y — 0,413 • 1,293 


273 


273— 20° 

der Querschnitt des Ballons von oben gesehen = 227 qm 

0,58 1 


somit ist A = 300 = v 2 • 227 • - 


—, woraus v= 8,19 m/sec 


Hierbei müßte aus dem Füllansatz (falls er offen ge¬ 
wesen wäre) austreten ein Gasvolumen von 

8,19 • ^55 = 2.62 cbm/Sek. 


Nun betrug der Durchmesser des Füllansatzes 1 m, 
sein Querschnitt 0,78 Quadratmeter. Derselbe erweiterte 
sich nach unten konisch auf 1,5 m Durchmesser. Man kann 
daher für den Ausfluß des Gases den vollen Querschnitt 
rechnen. Die Ausflußgeschwindigkeit betrug somit 


2,62 

0,78 


= 3,36 m/Sek. 


Das spezifische Gewicht des Wasserstoffes betrug bei 
einem Druck von 0,43 Atm. und einer Temperatur von — 20° C 
273 

0,11 ’ °' 431 # 2 73 — 20 * * = 0,05 kg/cbm; 


der Ausströmungsdruck wird somit: 


P 


• 3,36 2 = 0,029 mm Wasser. 
2g 


Irgendein merkbarer Ueberdruck konnte somit bei der 
Größe des Füllansatzes durch das Steigen nicht hervor¬ 
gebracht werden, selbst wenn der Ballon noch erheblich 
schneller stieg, als es tatsächlich möglich war. Der statische 
Druck im Ballon oben am Ventil betrug in 7000 m Höhe 
noch ca. 9 mm Wasser. 

Auch wenn man annimmt, daß schon ein geringerer 
Ueberdruck als 95 mm Wasser die Katastrophe herbeizu¬ 
führen imstande war, so ist es doch ganz unmöglich, daß ein 
Druck von 9 mm, der noch dazu nur im obersten Teile des 
Ballons vorhanden war, eine Gefahr mit sich brachte. Viel¬ 
mehr war das Material nach Ausgabe von ca. 700 kg 
Ballast bedeutend weniger beansprucht als beim Beginn 
der Fahrt. Bei offenem Füllansatz konnte daher in 7000 m 
Höhe der Innendruck an der Oberkante den Wert von 
9 mm, im Mittel des ganzen Ballons von 4,5 mm nicht über¬ 
steigen. Der Schluß ist daher unabweislich, daß der Füll¬ 
ansatz geschlossen gewesen sein muß. Die Möglichkeit 
hierzu war gegeben durch die Gerickesche Zuziehvorrich- 
tung. 

Mein Gutachten geht daher dahin: Der Ballon „Reichs¬ 
flugverein“ ist geplatzt, weil der Füllansatz geschlossen 
gehalten war. Das Material hat keinerlei Schuld; dasselbe 
war vorzüglich. Gegen ein solches Verfahren gibt es keine 
Sicherung. Will man trotzdem am Material noch Ver¬ 
besserungen anbringen, so empfehle ich, das Ventil nicht 
unnötig groß zu machen. Bei rascher Entleerung des Bal¬ 
lons bedient man sich der Reißvorrichtung, das Manövrier¬ 
ventil konnte hier wesentlich kleiner sein. Vielleicht kann 
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man außerdem iw den Saum des VenUUoche* eine Leine 
von ca. 5 mm Diok.s um den Saum cBs;ker zu 

machen und m verhindern, daß grÄb^ Vie hi^r geschehen, 
zwischen den Klemmringen durc&rfehi. 0i^a hatte aber m 
vorliegenden Falle \nixt dazu gefohrlU daß die Katastrophe 
etwas später eintrat 
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Von Pröl^sor M'tispch» Faityfehwart der Sektion Bonn 

kejt wieder im Schein einer großem .Bogenlampe, deren 
Strahlen durch fröhlich rieselnde? Sehneeggiiock hindurch- 
griffen. £in<m Augenblick kam uns der Gedanke, die Segel 
zu streichen; wellten doch auch die murrenden BatInnmeisieX 
die Flinte längs Lin den Schnee werfen, and ’ist’s fa auch für 
dep Furten wart kt in besonder* erhebendes Gefühl, wenn 
er Herren BÄtlonluhrern auf sumpfigem Gelände durch- 
tränkte pallooe präsentieren muß. Um ULL%r/waren- alk* 

^^rr’wkttigeT. 

gegeben • werde«',' etwa als Kreuzung zweier Straßen, Us startbereit Schnee und Regets Laileti aufgehöri t hölmtech 

ließ sogar die Sonnö eia paar Sirahlen tiber die 

r -- r —,-—-—.. -- 4 - , naöbrmmen Kugeln heihnschen, die sTch nun recht 

/• j lebhaft in dem auffrischenden Wiede schaukeL 

- | len — Kurz vor Fzl2 Uhr erschien der Protektor 
j der Wett!ah?L Prittz Adolf zu . Schaumburg-LippCj 

'' '' /'^ , .' , ! _ . ^ ^ J*-' 1 V^*. 

der Sektion/ der Frau Frmzessin wurde. 1 ein 


Am i^ pezembet w J; faiwiL wieJa Bcrhrn. so auch m 
ßann eine ZieHahrt statt, Während,io Berlin die iS Bal¬ 
lone ein und demselben Ziel xostrebtein halfen w{f m Böhn 
■jedem; unserer 10. wettbewerbenden Führer ilie Wahl seines 
Ziels tVeigesteilt: das Ziel durfte nicht wenige? wie 50 
und nicht mehr wie 200 km vom Startplatz: entferfit s*ip v 
Der Ouotieni Entfernung Startplatx-Ziel durch LandungÄ- 
platx-Zf pl w*r für die Bewertung de? Lek hing mußgebend* 
— Das Z'idt mußte als Einwandfrei bestirntster Punkt an- 


I j roeo t 

\ Blumenstrauß überreicht; die hohen Berfschsfiett 
nahmen in einem windgeschüixten Zelt Platz, 
j worauf der Vnrsiiaende des Fahrteriausschussesj 
Froh Dr. Bänder L im Namets des Nl«4mheföL 
sehen Vereins dem hohen Protektor'dankte imd 
den* Ö&ieh.l juw SiäH des erstea Ballons erbat'. 
Sofort erhob ?ich .als erster Ballon „Prm/eß 
Viktoria'' und Verschwand bald östlich m einer 
grauen Wolkenwand; iß raschen Abständen wur~ 

_ den mm bk gegen 12 Uhr die meisten übHgmri 

Ballone gesbsrfjct; War doch der ganze Start 
darauf eingerichtet daß die höben Herrschaften uni 
12 Uhr den Platz verlassen wollten, Doch Ihrer 
König!. Hoheit der Frau Prinzessin schienen der SuH der 
Ballone große Freude so bereifen; die Ff ärr Prinzessin ver- 
HcQ uni 12 Uhr den Platz, um ihre Schwe^ierv die 
Etbprihißsfim von Meiningen, an der Bahn in Empfang /$&•: 
nehmen, kehrte über mH dem hohen Ga&l noch einmil aul 


Boaaar Zis öl# • 


Kilometerslein oder sonstwie Die Meßtiöehkkften mit einv 
gezcichaetem Ziel und emgestichnefer Landung mußten 
dem Preisgevicjil eingesawdt werden. Morgens von ö bis 
11 Uhr veranstaltete das Aachener meteorologische Obser 
vatorium (Professor Dr, Polisi Pljotanfstiege über Wind¬ 
richtung und Windstärke, deren Ergebnis den Führern' 
% Stuöidfc vor d*?m Start bekannigegeben wurden. Vor 
dem Start übergab jeder FiihreT im geecblossencn 'CoUvcvt. 
sein Zieh, - \ S 

Das Pf ötehtotal üher die Wettfahrt hatte Seine Hotji- 
fürstliche Durchlaucht Pnra Adolf ru Schaumburg-Lippo 
gnädigst tibernom^Ü: leider halte: die Veranstaltung von 
Anfang bis Ende außerordentlich unter der Ungunst der' 
Witterung leiden, Ak am Sonnabend nachmittag um 
1 Uhr die braviu 160^t mit Schaufel upd Spaten aljt ftrth* 
Jnanrtschhftdfi anrüekten, mußte ein großer Teil derselben 
der cigvötiichen Aulgabe entzogen und 6&w- verwandt wer 
den, deti Si^rtpiaU tu entsumpfen. UnsereHiifmannschäileti 
haben sich kwßersi brav und Hink gezcigi, im Hu waren 
800 Saadaückc gefüllt und unter der Aufsicht voa S Ballon - 
meistere» d>e fö Ballone zum Fullen auagcle^t, daß uoeh 
hei Tageslicht um *§5 Uhr mit de? Füllung begönne^ werden 
konnte. Nachdem alle Ballone sich *u bauchiger Bovisten- 
form gefüllt hatten, wir dann Vortage** Atheii ürledtgt^ 
u’nd u»ir eino Wache von Militär und F^lizei blieb aui den 
wohlabgeR^hJossenen Füllplatz xuirück. — Schon g«ge«p 
Abgnd sandte der Himmel, ein litbiicheä 
Schnee und Regen heruntJer r und uk- Wir uni MiUefiiiichi 
noch einmai hüiabsfuhren, war das Welfer getä4e.xu trost ¬ 
los. Am anrfe;n iHorgen um 6 Übr heg^miunsefe’ Täti.g- 


Start d«R Bftiloaa t ,Prtozfeö V‘iUtorla“ tu Anwesenheit der Pripxeaain 
Scieumba»^-Lippeu. de»Fürsten u de« P.-iozeo Adolf za Schanrabitrg-Ll 
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Nr. 1 XVII. 


den Startplatz zurück. So hatten wir in Bonn die Ehre, zwei 
Schwestern unseres Kaisers als unsere Gäste zu sehen. Erst 
nachdem der letzte Ballon abgefahren war, verließen unter 
freundlicher Verabschiedung unsere hohen Gäste den Platz. 

Abends um %7 Uhr fand in der Aula des städtischen 
Gymnasiums vor einem zahlreichen Publikum ein Licht¬ 
bildervortrag des Herrn Professor Bamler-Essen statt über 
„die Wolkenwelt des Luftschiffers",, der durch eine Reihe 
von hochinteressanten Experimenten ergänzt wurde. Der 
Vorsitzende der Sektion Bonn, Herr Rechtsanwalt Wasser¬ 
meyer, gab einen Ueberblick über die ersten Jahre des 
Niedeirh. Vereins, dessen lOjähriges Stiftungsfest durch 
Wettfahrt und Vortrag in Bonn gefeiert werden sollte, und 
teilte zum Schluß mit, daß die Sektion Bonn ihren Gründer 
und langjährigen Fahrtenwart, Herrn Professor Milarch, 
zum Ehrenmitglied ernannt habe. 

Der Verlauf der Zielfahrt wird am besten an der neben¬ 
stehenden Skizze erläutert: 



Die Beobachtungen der Meteorologen auf dem Start¬ 
platz hatten in tieferen Schichten eine Windrichtung nach 
SO., in höheren nach OSO. festgestellt. Wie die Skizze 
zeigt, haben alle Führer nach diesen Mitteilungen ihr Ziel 
gewählt. Auf wohl über fünfzig aus dem Rheintal von 
Bonn oder Godesberg bei Bonn nach SO. hin ausgeführten 
Ballonfahrten habe ich die Bemerkung gemacht, daß bis in 
2000 m Höhe der Wind, der im Rheintal und über dem 
Westerwald (zwischen Sieg und Lahn) nach SO. weht, eine 
merkliche Ablenkung nach O. erfährt; die beiden östlich 
verlaufenden Flußtäler der Lahn und des Rheins von Bingen 
rufen diese Drehung in den unteren Schichten offenbar 
hervor. Auch bei dieser Zielfahrt scheint das wieder der 
Fall gewesen zu sein, oder aber der Wind hat sich bereits 
¥i bis 1 Stunde nach der letzten Messung so erheblich ge¬ 
dreht. Wünschenswert wäre zunächst auf alle Fälle, daß 
die Pilotmessungen den Führern nicht in den rohen An¬ 
gaben der Windrose übermittelt würden, sondern als Azimut 


in Graden, wobei eine Gradteilung von Radius 0 bis Ra¬ 
dius 90 im allgemeinen genügen wild. Dann aber geben 
diese Windmessungen in einem Tal, wie dem Rheintal, wie 
schon angedeutet, unter Umständen zweifelhafte Resultate. 
Um dem zu begegnen, wäre vielleicht folgender Vorschlag 
empfehlenswert: jeder Führer macht seine Messungen über 
Windrichtung selbst, und zwar während der ersten 
30 bis 40 Minuten seiner Fahrt; das bedeutet eine vorzüg¬ 
liche Uebung, und erfordert, gerade wenn die Zeit der Ent¬ 
scheidung begrenzt wird, schnelles Beobachten und 
schnellen Entschluß. Die Richtung, die der Ballon in 500 
bis 1000 m Höhe einschlägt, verglichen mit der Richtung 
etwa höher ziehender Wolken sind m. E. bessere Unter¬ 
lagen, wie die Pilotmessungen am Boden. Der Führer ist 
auf Ehrenwort verpflichtet, das Ziel 40 Minuten nach der 
Abfahrt zu kouvertieren; soll noch ein übriges geschehen, 
so ist leicht ein Ledertäschchen hergestellt, welches beim 
Verschluß ein einfaches Uhrwerk stoppt. Alle Führer mel¬ 
den übereinstimmend in ihren Bordbüchern, daß sie die 
Richtung des Windes etwa nach Radius 12,5 sehr bald nach 
der Abfahrt erkannt hätten; wäre also den Führern ge¬ 
stattet gewesen, nach obigem Vorschlag ihr Ziel zu wählen, 
so wären die Resultate der Zielfahrt bei weitem bessere 
geworden, wie die einheitliche Richtung der Landungs¬ 
plätze auf der Skizze dartut. Die Berechnung der Leistun¬ 
gen erfordert unbedingt sowohl eine genaue Zeitangabe, als 
auch die Meßtischkarten von Ziel und Landung, da der 
Wertungsquotient eine sehr variable Funktion besonders 
des Divisors ist. — Was die Wahl des Ziels anlangt, so 
wird der Führer bei einem derartigen Wettbewerb gut tun, 
sein Ziel möglichst nach der äußersten Grenze zu verlegen, 
wenn die Windstärke es erlaubt. Denn es dürfte im allge¬ 
meinen leichter sein, z. B. bei einem Ziel von 200 km Ent¬ 
fernung in 20 km Entfernung zu landen, als bei einem Ziel 
von 50 km Entfernung in 5 km. So bietet diese Art der 
Zielfahrt, besonders wenn auch noch die Pilotbestimmungen 
in die Hand des Führers gelegt werden, einen recht inter¬ 
essanten Wettbewerb, der an die Führer in mancher Be¬ 
ziehung hohe Anforderungen stellt. — Von 10 gestarteten 
Ballonen haben 2 den Wettbewerb alsbald auf gegeben, die 
übrigen 8 sind wie folgt gruppiert: 


Nr. 

Ballon j 

Führer 

Entfernung' 
Bonn—Zieli 

Entfernung 
Harburg— 1 
Ziel | 

Quotient 

1 

Essen 

Schmetz-Essen 

125 

33 

0,26 

2 

Prinzeß Victoria 

Kelch-Bonn 

86 

26 

0,30 

3 

Barmen 

Dr. Peill-Elberfeld 

63 

23,2 

0,36 

4 

Godesberg 

G. Peter-Köln 

122 

45 

0,37 

5 

Münster 

Leimkugel-Essen 

153 

60 

0,39 

6 

Overstolz 

Krueger-Cöln 

100 

54 

0,54 

7 

Elberfeld 

Kaulen-Elberfeld 

65 

40 

0,61 

8 

Gladbeck j 

| Dieckmann-Dortmund 

113 

69 

0,62 


DER SPARMANNSCHE SCHULAPPARAT. 

Ing. Karl Seshun. 


Dieser Apparat soll, vor dem eigentlichen Flugunter¬ 
richt verwendet, das Erlernen der Steuer- und Stabili¬ 
sierungsbewegungen erleichtern. Er besteht aus einem 
Eindecker, bei dem an die Stelle des Fahrgestelles ein 
kegelförmiges Stativ mit fahrbarer Plattform tritt, auf 
welchem er sich in allen Richtungen drehen und neigen 
kann. Die Spannweite beträgt 9 m, die Gesamtlänge 7 m, 
bei 13 qm Tragfläche. Die Flügel messen an der Wurzel 
2 m und verjüngen sich gegen die Enden auf 1,45 m, die 
Hinterkante bleibt durchweg starr; an den Flügelspitzen 
sind Hilfsflächen von 90 cm Länge angebracht. Die 
scharfe Stirnkante ist nicht normal zur Apparatachse ge¬ 
stellt, sondern schließt mit derselben einen Winkel ein, 
so daß die Flügel nach vorne gedrückt erscheinen. Die 
Flügelträger sind aus Mannesmannrohr, die Rippen aus 
Redwood und Esche hergestellt. Der prismatische Rumpf 


(Gitter-[Dreiecks-]Träger) verlängert sich über die Stirn¬ 
kante zirka 1 m und trägt dort den Sitz, sowie den Mecha¬ 
nismus zur Betätigung der Steuerorgane. Der Stabili¬ 
sierungsschwanz trägt an seiner Hinterkante bei einer 
Breite von 2,12 m Lederscharniere, die das 1,5 qm große 
Höhensteuer fassen. Sämtliche Steuerflächen sind ge¬ 
wölbt. Beim doppelten herzförmigen Seitensteuer liegen 
die Krümmungen symmetrisch gegenüber, während beim 
Höhensteuer die entgegengesetzt gewölbten Flächenele¬ 
mente nebeneinander liegen. Durch diese patentrechtlich 
geschützte Wölbung wird einerseits eine erhöhte (bei 
kleinen Winkeln dreimal so große) Wirkung bei derselben 
Flächengröße und demselben Ausschlage, andererseits die 
dämpfende Wirkung eines gleich großen ebenen Keil¬ 
steuers mit einem Oeffnungswinkel von 35 Grad erreicht, 
ohne dabei den Widerstand gegenüber ebenen Flächen 





Der Sparmanßschfc Schulapparat 


benutzt werden. Das Gewicht des Eifidetikcrs attein be¬ 
trag! 150 kg. während die ganze Scfrölwa schifte 250 kg 
wfß^t r Die ersten Lektionen in Atr ;.')Fii6^er»chij'l^ können 
in ganz gefahrloser Weise vorgenomnven werden, Das 
Empfinden des Schülers Hif die Art der Bewegungen, die 
•<syr auszuführetr hat, oder di« sein ganzer Körper mit machen 
muß, wird gesteigert, ein S t s b 1 li i ä i ss j n xi bildet sieh so- 
Zungen aus. Bis er Xu ä«h . feit’ er 

.schon einen Vorsprung vor dem, der sich gleich am ersten 


Ugertmg sitzt nun aut der Spitze ajnes .., ^. . '• 

sutogep geschweißtem Siahlblechkegcls, j 

dir das Stativ des ganzen Schuiapparates :' 

bildet und ^cb wieder auf eine aus *tar- j 

keii Holyboblen gehiidete fahrbare PLÜ- '/ ;J 

form sUitet Uh«, bei starkem Wmdc. . 

etwa Sbfcr'-"SO ia/Seki. das Abltebtn des V-h^:: 

Apparat«« zu verhindern, ragen solide 

Hcfeboltten über die BiaUiorm' heraus, r.;hM* v *' 

] deren ' Endes* am Boden v^ranfet .1^^: 

,den. könttea. Die Längs- und Quer- 

Schwankungen werden natürlich durch 
ledernde' Bügel ttus spanischem Rohr an - . 

den Enden des .Rumpfes und dev Flügel - , vv . 
begrenzt S.te b« Wahren den Apparat . ; 
vor Brüöh^cHsdea, «rlefchVert».. dar Ein- ‘ '' . 

steigen und gebnn den Ü-.e beraten bei- ' \ 

lättfig ctas Maß an, weiche maximale Ty ' ; • ' ■ 
Neigong dp* AörppUn »in n e h mff it ' Aürfte. I»-!\ : .-.v T' v ••••• X 

Je nd <h 4 $t Gä^c^lcklichkeii und der 
L-ebun.g des Schülers kann iter Sta- 
hiluäi^rad' App^rätes variitfi werden, indem das 

Ltetesrs&lgetenk iSehwifigungsniitteipuiikll längs zweier 
senkrechter .tL Eisfeh verscfcnbeti und fixiert vtetdW kann. 
Eberuvo eind das; Gelenk und die Flügd Unabhängig von- 
eirtandee ln bonzontatet Riebtüng auf dem ' Rumpfe ver¬ 
schiebbar, p.m da«' ganze Svstenv ausbalaneieren zp können. 
Sbt*$h 1 '. dkfc '^Pitpfiiftrgj'öße als das Gewicht Schülers 

kaftü' bei^pfeiicMjigi. 'werden, indem die Lage dev- Sitzes 


Tage m den mit bedeutender Geschv^indigkieii über den 
Boden rollenden Apparat setzt. Es isi : .s elbstv«r^ändiich f 
daß mit einem Schuiapp^rate mehl alle Bewegungen, wie 
sie bei den Versunken mit feinem fliegendea Apparate Auf¬ 
treten, nachzuahmen sind, das ist aber auch gar nicht die 
Aufgabe ' -»in«* solchen Apparates. Der Schüler soll durc h 
da» lieben dte $tölbÜUteftjn:g$- ünd -Steuerbewegungen ganz 
instinktiv 'aüauf.btfe*i lerne», damit er nicht, durch die Sen- 
saturo des ersten Aufstiegs beemfluOt, 

_ falsche Bewegungen .macht. Ätd Flug- 

feldern. wo dte Wlndverhaltniiäst für 
! Sidiulzwecke nicht sehr güpstig sind, 
\ müssen die Schüler oft Ugeldrtg waHepj 
bis es ruhiger VvU-5. Mit dem Spa*rn»An¬ 
sehen .SchulApparat kann fA verschiedenen 

Windstäirkfep Und ohne Aufsicht geübt 
werden. Je feiärkej die W.imfolrö wong;'ist.- 
desto besset wirken dife Steuer, zte-Uo in- 
ieres&änier ist das . liehen; zwischen 
i bis 16 tn/Sek. funktioniert c.r guti und 

H Sparmsmn Hat z, B. auch feehon bei Wbd 
geübt* der am Windmesser Stöße von 
#i*yra 28 miSek, anzeigte. Da die Dauer 
der Lekbon ganz nach Beheben einzu- 
nc.htfeft ist,, so trainiert, der Schüler ro- 
gleich jene Muskelpartien, die beim 
Steuern von Flügmaschmen in Funktion, 
gesetzt werden. Bei Windstelle kann der 
Apparat hinter einen rotierenden, Pro- 
peUe/ gesteüt werden*}, oder, nach einer 
anderen AusiüHfWn^ kann ein normaler 
Aer^pteti tnitief« des bcschrtebenen 
Untversalgelcrtks frei beweglich möntifert 
werden, so daß der Schüler auch: gleich¬ 
zeitig die Beditnjing und Beobachtung 
dejs Molars erlernt. Der Spazmännscbe Apparat unter¬ 
scheidet sich in der Baüdhabuag ‘haupisachlich da- 
duTch von den anderen Schuimaschir/en, daß natiir- 
Ikhfe Windstöße zu parieren sind, und dicht durch die 
H-febfcibct.atigttibg Menschen nachgeahmte,. 


und d,*r S^berung: verändert werden kann. Letztem 
yiriöh dutph elp. Vtr^chieb- und. ßxicrb»r*s Laüfgewicht 
aus U-Eisen am Rumpfe, das gleichzeitig d»e Neigung des 
Appöratcs besser beurteilen läßt. — fief SchilWV ättsi 
vor der Stimkanife der Tragfläche. 
sind wie bei federü anderen Apparat aüsg-eführi."''Be.rÖfeseib f 
Exemplar wird die Stafblisierüng vorläufig durch Flächen¬ 
verwindung ejrrercht, jedoch köonen auch die Hilfsfläch^T» 


J Bas dürfte wollt k^uni gfmÜgen and ergibt jedenfalls 
ganz andere Verhältmsse. D. Schriftlig. 








lieber die Ausrüstung zu Hochgebirgdfahrteßk 


ÜBER DIE AUSRÜSTUNG ZU HOCHGEB1RGSFAHRTEN 


{Teilweise rin* Er*rHrfutf$ : w|4bi; A«|i 4. GrQ*fi*4 

V. au i H i r $ eil - Gßttiögen. 

Daß über dis zweckmäßige Ausrüslufi.^ Ballon* daß der. Anfänger im B.erg*t.ßij 

fahrers zu Hochgcblr gvfahr t en verschieden« Amäfdtleö e«t- nützen $&ll» Daraus fpIgtV: 

stehen, ist nicht verwunderlich, da jeder Abstieg wieder TetWishmer s a.M.e n H 

andere Anforderungen stellt, Zunächst sei betont, daß ; *a , d i e 4 b t i g e n * j c den I a 

sieb fast ausschließlich um Abstiege /twjidhH. Die dabei a 1.p i n i> fr e ii, n sind mit 

auftretenden technische« ScbwierxgU&itsr. sind .tvach der r ii s t e n. Am geeignetsten sic 

fi ä u f i g b ;« * t geordnet; H*frge {Grau oder..Schnee). geringsfem Gewicht allen Fe; 

Gletscher, Sehe« ftha Iden, FelskieU^eivn; in den weniger die im Handel erhält Heben sii 


uo^nibehrjick b*ö Debctsfehreijimg • vp# Glel - 
stöbern iliSÄondets. unbekannte«?). und' «war 
Wegen der Spaltsugelahr. .Außerdem ist e* m 
allen. F&Uen da* beste Hili&tftlUel sutieG dessen 
der Geübte dem Ungeübten bei ieefmischen 
Schwtefigkeileii jeder Att •wirksame Hilte ge- 
währen kann. Dabei soll die moralische Wir¬ 
kung der Seil Versicherung sowohl aut den IVsl ts- 
bedürftigen Nichtalpinrsten. wie auf seinen ver¬ 
antwortlichen Führer nicht unterschättt wer¬ 
den. Da das Seil während der Ballonfahrt als 
HbcWaßtau benutz! werden kann, beansprucht 
es praktisch weder Raum noch Gewicht und 
sollte deshalb m. E. bei allen Hnchgebirgs- 
ikhHfc«mHgeführt werden. 

Sehr it$fr Recht verlangt Fr) Grosse weder- 
Klette rschuhs noch Steigeisen i. Die Entbehr- 
iichkeit dieser .spe ziel) co HiÄmifrieL geht wohl 
am klarsten aus der Tatsache h^rv.or/ daß'die¬ 
selben hei vielen Schweizer Alpinisten imd 
Bergführer« gä&dich unbekannt sind, 
lirtsichtiich Schneereifen sei zugege-ben: daß ihre Mit¬ 
nahme manchmal ein notwendiges Liehe! «ein wird. Ein 
Unket weniger deshalb, weil sie ’tm förW plalzraubeod 
sind, aU vielmehr wegen ihrer Uftbeqüemlfehkeif be&n Ge-- 
brauche und weil sie nur langsames Fortkommen gestatte«. 
AiiV Ictzie-rem Grunde kommt unter besonderen Verhält-, 
nlisen doch vieljeieht die Mitnahme der viel leiatungsfähi- 


T*u»rzu Aufnahme 3056 ej Höh* «a* Bailfts „Ri«diog*r JiV |Hp*Jxa. JÄtä*a*).<I 


hochragenden Gebtrgsteilen, z r B. den ösilichsten Alpen, 
sind Gletscher entsprechend seltener. 

Bezüglich Eignung der Teilnehmer sei den Au&lüV 
rungen von FH, Grosse lediglich die Forderung bctgefügt : 
daß der Ballonführer jedenfalls über alpimslisehe Erfah¬ 
rung verfügen solL auch wenn er nicht gleichzeitig der 
alpine Führer für den Abstieg ist. Diese Ansicht vertritt 
besonders Dr r Brückehnänn.*) Hingegen; ; geben 
die Forderüngen van V de Beaücliaif^ i« dieser 
Beziehung entschiede« zu weit, ausgenommen 

etwa bei ungünvtigen Vcrhälttiisscu von Wetter ’ ■ - s 

und Jahreszeit, Letztere Faktoren sind selbst¬ 
verständlich auch iö der eigentlichen Aus- 
rusttmgsirage immer zu berücksichtigen. 

Als wichtigstes Stück seiner Ausrüstung be¬ 
trachtet der Bergsteiger seine Bergschuhe. Von 
Anfängern sieht man jedoch immer wieder gröb¬ 
ste Unterlassungssünden. Deshalb sei -für Laien 
bemerkt, daß aus Straßen- oder SalonsiMeln 
durch Nagelung niemals Bergstiefel werden, IgHBH 

Hinsichtlich Mitnahme warmer Kleldiin^ . 

gehen mir Frl, Grosses Forderungen nicht weit 
genug. Eine Mochgehirgswandenmg stellt hierin • 
selbst bei mäßiger Dauer unter ungünstigen Um- .{ 

ständen (z. B. nachts) doch wesentlich höhere - V 7 
Anforderungen, als eine Ballonfahrt; wo fast 
jode Luftbewegucg fehlt. Dieser Ansicht ist 
auch Brockelmauin.*) 

Die Wichtigkeit des E‘ispcck»>ls scheint 1 

mir von allen Autoren .überschätzt. Er dient • 
ja in erster Linie zum Bahnen .des Weges 
in Eis und Schnee (Stüf*ohÄUönj r nutr seltß« zum 
Festhaltcß. [>shef wird die MUhahme . nur airoi.s 
Fickv.ls genügen. Zinn Gch^n Vst f^st immvr der längere 
Bergstock zweckdienlicher, besonders bviro Abstieg, d^t ja; 
v<vf allem >?cb bßrücksichtigen ist; Ferner gilt es als Regel, 

■ l> ) Die ßus^ez^icha^teo Aafrt*lit««n ver^Eoker. Wii Herrn Hauptmoh^ i? 
• im Ballon „Ricdinger Ii“ tmi^tnomms'n J?aI. in MäU l T „Dtc Freihblloa'** ,i 


ynö Toi*» GebUg* Aul nahm* «tu» 29 U 6 cs Höbe 

OsJlon „Riedhi^ti l ? J1 (Hptm. Jörd«»»). 


XV.n Nr. 1 Das Paraeval-LuHscliiö in däpaa. H ? 

-seitwärts (d. h, weder Schleif- noch• Schleppseilseiteb Prinzip genau «ni» dem von Dr. Pencker vorgeschiager^?) 
wählend die unteren Enden, leicht Verschiebbar ro Schnur- Mittel erreicht. Westlich schließt sielt Dufours ,,Schweiz in 

schleilew stäket« welche aro Korbrnnd? oder den Korb- 4 Blättern ' in gleichem Maßstabe an; allerdings io einer * 

leinen befestigt srod Auch ein Abbinden längs des 
untersten Teih&s der NetzUmeo an der KtfißLahn- 
seita ist deakbär. - 

EteSßgOcb d«& ps4e»f&tb reichlich za bemessen- 
den Proviantes mochte ich äpT eine; AH Konserven 
hinweisen, Welche in ihrem doppelten Boden etwas 
gelöschten Kalk und getrennt davon etwa» Wasser 
enthalten, Durch '.einen Einfachen HfödgH# kaflft 
beides ja Berührung gebracht und d£r KönWeiYen-. 
inhait dadurch itt wenigen Minuten erwärmt wez< 
den. Da hierbei keine Fiatntne Auftritt, kann die 
Vorrichtung auch während der Billonfabrt henüizl« 
werden. Von de»;Landkarten ist verlängert, daß 
sie alle gebahnten Vnthältcö» cUa» dk Er¬ 

reichung eines solchen wird immer das erste Ziel’ 
des Föhrers nach der Landung sein» Sich er lieh 
werden die von FrL Grosse empfohlenen Peucker-, 
sehen Karten dcremst für unsere ? vvecke die hegten 
seiWj doch durlte bis in ihrer Fettigst cHutig noch 
einige Zeit vergaben, wogegen der AipenbaUon- 
spürt dank der. werbenden Kraft der begejad^rA 
len FabrischlSderungen sicher eine rcWlkrC Anlnah®* an« m H6b* W^luo* tÄiager 0- {Htaptmaa» JSrdtn*J; 
Verbreitung finden wird. Um daher das 

gegenwärtig«. .B^diHÄis ,najch geeigneten Karten tu beim- weniger plastischen (im ubHgcn gleichfalls vorzügliche»! 
digen, tchemt c-s mit niitzlich, auf die bei Bergsteigern sehr Ausfdhnmg. ln An betracht des kleinen MaÖstabes dksef 
beliebte Ravensteinsche Karte der Ostalpcn in 6 Blättef^ Karten werden jedoch Äußerdetw Speztalkarten der wahr« 

1:250 ÖOÖ ‘ hiruu weisen. welche sich durch t)ekdf?ichflich*- - scheinlkh jru üb erfilegend so Gebiete in einem MaÖSlsbe 

. kci?. und Plastik auszcichnet Letzter«'- &t übrigens im Vor» t ; 50 ÖOÖ bis 1 . iöÖOOO erwünscht sein. 

DAS PARSEVAL-LUFTSCHIFF IN JAPAN. 

Von W i 1 h fe I m S c h ü b e r t - Bi tierleidL 

Nachdem das in der Werft der Ltkilfahrzcug-Geseil- bringt uns ein sehr guter» sauberer Dampfer der russischen 

schalt m. b. H, in Bittexfeld gebaute Farsevallüftsebiff, ein Yob.sntärÖotte nach Japan hinüber, wo maft sich zuerst gar 

Ktcuzp:? vtm ?*5iJ0 cbm Inhalt, im Frühjahre 1912 seine Ab- nicht suit. sehen kann bau all dem Neuen. Wuruierbaren^. 
trähmeisliTiei? vor und mit einer jotpauischer. Abriahnie^ märchenhaft S-chönen. 

kftmah-sioKg ror größten Zufriedenheit der Besteller aus- Doch vorerst war dazu poch keine Zeit. In ToVfo 

wurde es, wie .wi»! unseren Leser» schob Cp.» •iiß.-GeneTaIV«i'1lt^f#V • 

früher mVtieiHfcft. iyi 2Ö Stunden in Hin? große Ucbersee- der ’L?iUfaKrzeii.g-'Gtsgribif>>sdt, in Tokofozaws.. di* 'Japan ir 
kviten verpack-l «und.'-pAch',reinem Bestimm u'ngsori;in d^pan sehen Offiziere und Gelehrten, die io BUterfeid'das- Schiff 

verl 3 den; :.*$>&• Wobheu brauchte der Llpyddsmpfer tr»ft abgenommen Hat!eu und denen kh hün die MbnUge zeigen 

seiner kostbaren Fracht; Ich, &h. bevollmächtigter VWlreie* und mit den>r, ich die erste Fahrt mache.ä aollte, 
obengenannter Gesellschaft. behütete die kürzere Reimoidc Tokorozawa ist ei» kleines DorL £wei Sitahdten von der 

mit der fraitisihirischen Bahn Und langte etwa gkcch/eifig Hauptstadt «ßtfeml gelegen und hat k>r?oc yireiiere Be¬ 
rn 12, Aüg^ Die F^hrf durch Sibtnen nöd dfeiilung als eben &>< '4*& dort des miliiänschft Bugföld 

dm M&ndVchuce:! wt in dieser da^bre^zeit am prächiigeir. Oft- ?kh befindet; ufid daß nun ein MatorMtschiÄ ddst ^latio- 

uuß Hab öun. wuf. wir, mit dem Wetter Glück, und ist e? pjerb wenden sollte. Vorlaüfig, war für dlties citie recht 

nicht zu heiß, so kann man die ganze Tour als eine wahre solide Holzha^le er richtet, die aber mir ein. Provisorium 

Vergnügungsreise bezeichne»; bei großer Hitze inr ffüiiäb? . d*«tellL Line zweite, große, «rserne Häßi? bel^rid glich 
Sommer ist nämlich njdti allem diese, sondern f» noch schon im Bau. Die Holzhalle Hegt aut einem .klafften Hügvi : 

höherem Maße die Staubpiage überaus unangenehm^ Hat und man hatte sie dadurch etwas niedriger belieft könne», 

man sich erst zwei bis drei Tage *o das etwas eigenartige Hs die Bauhöhe des Luftschiffs «s eigentlich verlangt?, daß 
Leben im Zuge und das ständige Fahren gewöhnt, $\> emp- man etwa 6 —7 m tief den HHienfeden ausgehobet? hatte, 
findet man überhaupt nicht mehr, daß man auf der^ Bahn so daß er »un gleiches Niveau besaiT wie da$ V>?rgHänd?.. 
sich befindet. denn die W-Jggons sind mit allem erdenk- Als ich 5inti*n. War die HäH* »och nicht 

Lehe« Komfort versehe« und weich gefedert; besonders aber aber eine groß* Zähl eifriger Hände y/ar b^^chaUigt, de« 
bürgt das gemütliche Tempo von durch^chnittUch 30—40 km Bau sehn eil?,tsähs zu völlöftden. t?os Schiff war schein aus- 
stündlicH dafür, daß man nicHi gestoßen und .'gerüttelt wird. gepackt und, .wie ich zu meto fr großen Befttedigung fest- 
Taglith dreimal halt der Zug ein* halbe bis eine Stunde. stellen kr*rmte, in jeder /Beziehung tadellos;•'. angekommen, 
and während der Fahrt hat .'Atigc m viel zu schauen, Die Hißle aus GuotinenUhtoff hatte man liebevoll auf etwa 
ejlßß mttmärirf 3üi?h: nur einen AiigenliJi'ck Langeweile eepp- !00 Soldateixb*HeWut?i eiujgelegL Die Gondel 
bftdei. WunderbÄre WäMer, beinahe kann man sitgen fm aber war in Atotoe'zff^efft/sogaf die Mnlören, um 
Urzustandes wechseln anuadcrud mil ijebRchcn Wiener* gründlich nachsehen Und— •— - äbzevehnen und phutu- 
und weHvn .•Felder«: mit welligem Hügellands und steilen, •- graphmren. zu können. 

Schroffen .FelspaHien, Besonders am BsikäLee isi du? Erst am. 20. August konnte mit'den eigentlichen Ar- 

Szeu»rie vo» grandioser S.c-höfiheUv. so vfe-rfUegeß die zehn heilte begannem werden. Da der Whmige Halknboden sehr 
T^ge wie nichts, und man bedauert beinahe in Wiadiwostock. feucht war. so half man sich durch Ausbreiten einer Schicht 
daß dit> schön«? .Reise schon zvr Ende hl In Tagen Stroh: datäuf kamen starke Pläne >;nrl auf dies: wieder «iw 





Dss P*rsev&UtaK$chiff it> Japs» 


Laschen&tbalcen und Boi zun mit def BanhetLiäkefeg des 
L\\iU^ili}tX}t^r^ lest und sicher verbunden Suhag am 
26: August: ata Aach «oehfitä^^ Arbeitszeit, war das 
vorher Vollständig deünoniiertt- ScbfäT fertig zur FahrE Eine 
■*,efrr kurze L&eU/wfcim mar* di* • gänzlich üJigfcsehult* Mano- 
s-dhaU und di« Schwie’/igk&Uen .berücksichtigt, die sich 
durch' die SpacheÄ fern L«Hon dw ^pntaj^e är||Bf*en. 
Außerdem ünfefef €o .*«&*iirhc h mAnchede* Fehfe die sich 
ia solchen Fällen hiebt. $i üssch allen lassen und die *tc is 
emeo mehr oder weniger langen Aufenthalt £ü*Folge 
haben. Bild Nr 3 mgt die Gondel de# Schiffe äls ei am 
26. August* abends zu seiner ersten Fahrt im irettfen 
Lande outaigeit; iktffe Aut BUd Nr. 4 erscheint das ganze 
Schi# *n meiner schüfeken Form, die d^hinteeriegeride 
Kalle, links das an^Ungciide Gelände, auf das es gerade 
geführt wird, um üben vom Plateau ans seine erste Fahrt 
anzutrekn. . Das- ’W^ikr war sehr günstig; in der Gondel 


großer. s;atthervr Leincnplan. Die aUseiiiandoTgexöge^e 
Hübe wurde zunächst mit Luft aulgebfa.'sen. denn es i£*dl r 
sie auf .das.• fitf :f e vidtef &ß; Bahn für ßaiin v/urde 

nachgesehen auf mögliche Beschädigungen oder Druck' 
stellen, die sieb auf der langen Seereüse hätten mstciUn 
könne«; ■selbst auf dar Unterseite wurde sie, da di« Enge 
der Balle' ein Rollen nicht gestattete, mit elektrischen 
TaschenUtemen abgcWuebtei und. erwfe~£Veh als. in jeder 
Hinricht tadellos und unversehrt Dte Revision fegt gut 
das Bild’Nv, L üüi de mm an auch 4fte feUich abgesteiften 
Erdwärvde mit defeBfetcrbülage deutlich stfkenrjern kann. 
Als nächst* ArbeH wunden di« Kähmen der groffe Selten» 
stabiilsicruö-gsfläche'n"; und der Kiel- wie Rudeniädhe zu - 
*&mmertge$üüt und. not Stoff bespannt; dann die Leihen 
und Örihtseiltakclung ange&e ist und die Hülle nach dem 
Einsetzen der verschiedenen Ventile ausgelegt, fertig zum 
Fullen. Bild Nr, 2 zeigt im Vordergrund links einige 
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nahm die Begalxungi Herr Kpt. Masittfe Herr Dr. Iwamoto. 
Herr Kpl ’ YamashUu. ferner ich ünd ein MafeunUf Pl*U. 
die Meierten wurden angedaxseft, und unier jinbeschfeb- 
licbcro Jubel der Zufchauer erhöh 'jRich ; Vrfe^g^ ; 7l*^>:Öi ?i 41e 
Lüfte, ein Triumph dfescb^ Techntk üo Anslande. Pre 
führt War nur kur*., denn die- Dämmerung brach sehr ichtteH: 
herein, doch zeigte das Schiff wn äußerst ziiffiedepsteüeo- 
des Ergebnis, 350 daß Sc. Ex>;efienr Generalmajor Intiuyev 
dc ; r Kommandeur der iap&feeheo Verkehrsiruppep, lieh 
veränliLÖt sah, fenc Volle Anifeewiuiog äu$ru$pr*chen 

Am nächsien Morgen wurde mGegenwart efe£er 
hoffe GtmerüNtabsqffiziÄrc dpe etwas längere Fahrt 
ber t? Sck.;>-)4lfn. Wind imtcrnoimnttn; si* A^rliei gleich- 
ialls voryügilch und brachte vor ullem dre SchiißWigkeii des 
Sciviffes zu? Geltank, die es ihm ermöglichtfe, sptelfeiHl dfen 
Gegenwind zu übervrind^n, 

in der iolgervdefi tiachl, hIk die Au&läufer dnes schwe¬ 
ren Taituns über dies^ Gegend .rast m> unkrlit: eiii Vör- 


Fhsch^u der Füllanlage und ~~ nach rechts hinübergehend 
— den Sammelschlauch, der 'vorn ganz weiß bereift ist in¬ 
folge der Kalte der expandieronden Gase. Die FülläoLige 
war eihgerichict zum Anschluß von 50 SuhUlaschen, die 
ms dem etwa 300 m. cd Kernten FUsdieniage? andauernd 
herhcigescbaifi werden müßten; «inc sichi leichte Arbeit 
bei dei' glühendca Tümpfefatur von etwa 45 Grad Celsiusf 
Wäkteftd der Kopf des Schiffe, der in der Dunkelheit der 
Halle auf dem Bilde nicht m<*hr tu erkerifien isi, ^ich schon 
langsam hob, wurde» am hinteren Ende die Flächen an- 
ge^cbttallt und die zügehbrige Titkeilüng ange^eti». Da tfe 
Gasaaehschub rcvEt mühsclrg. > v ar, so d.aäerU- df^ ...Füllung 
bis spät in dep Abend. Am nächsten. Morgen wurde <fe 
Sofüff dann, hocbmonti'frl, die Gondel, di* inzwischen aus 
ihren beiden Hälften zusammen gesetzt und auf welche 

d ie Frdpelierbück c mit den gesyalHgcn. 4,2 m im Durciimesser 
haltemlcri Fropcllcm seitUch ziitipt&iti Waren, utiter dte 
Hülle geschoben und die starke ffeht$eiUükelung mit 
























lieber die das Broeketjgö&peast umgebenden Betigupjgsringe 


Herbstes erregte das Schiff durch $*ba ;St<är)dig^ Erschßinen 
derartiges ..•Äiifsphen. daß nicht nm Fosi-, 

karte mit Afer Ansiebt -defc;Sxiitffeä^^ituck^ sondern auch 
ein ciifmeiier Pof.fj,teMpel teingöflihrt wurde; et zeigt in der 
Mitte ein Fl u£mig m*d ; darüber efe-n PörseväTüird trägt 
die Unterschrift:'. G r t» ft e M 3 n<i v e r d e r 'S p e % t a 1 - 
m i I i t;ä rt.ru p pe n 1 9 1.2. Mit freudiger Genugtuung War 
ich Zeuge ek\t. BeWundsc’mg. die unsenrip deutschen:Era*e^gnis 
dort im fernen Osten gezuill vyurdc*. Ich wünsche .unsem 
,.P. typt arfätgreicfe?.. Laütttäbr» zum Ruhme der sdeubk 

sehen LuUsch.ißindusir ie. 


sehen in der Bedienung und ein Teil- des Gases entwich. 
Man entschlaft sich, das Schiff ganz zu entleeren, da hn 
Taifunmönat September weitere Stürme w. befürchten 
waren. Außerdem gehuteft dtp Travierfeieriichkeiien an¬ 
läßlich des eine lungere Pause 

in den. Arbeite«, und scklteßiteh genügte auch das zur ersten 
Füllung verwandte Ge* nfebt den Ansprüchen. 

im Monat Oktober erfolgte- eine Ncoddftuhjb und in 
diesem Monat sowie im Nnvemher führte das Schiff eine 
große Reihe von Fahrten auch über der Hauptstadt Tokio 
äiis. Besonders bei 4er? großen militärischen MttriT.vvcr de:. 


zum 


ÜBER DIE DAS BROCKENGESPENST UMGEBENDEN BEUGUNGS¬ 
RINGE UND DAS LiCHTMA Xi MUM UM DEN KORBSCHATTEN 

EINES BALLONS. 1 ) 


Von Prüf, Dr. F. R1 <r h ä r z, Physika 

In der Sitzung «der Ge5plf#(^ft^ der 

gesamten NaturwisaenfichÄlien Tü Marburg; ■ vom 12. De- 
jiembet S9ÖÖ fSUzuogsbenchL S. 1 T3j hüb»? ich üfefer 

cjbacbftu&geii des küö«tbcheo Brbckeng^pehs^fir 

Unter Brockengespea^L , v ersäht man inäfch J.l M. Parnfer 

{Meteor o)ogisehc* Optik, W.iet» s L9ÜB, -$. APS) den in oder 
auf - Nabeln er^themenden. Rcfefeteb &?# Beobachters otme 
Rücksicht aut das iiwä gleichzeitige Auftreten yon krbi- 
g<?ö Kreisen um der« Schstle« “ L X ;> T . L : .. 

U Anknüpfung an die. BeiAjachturtg-er» »ie>« künstlichen 
BfdckengcSpenstes habe ich damäls auch Tt UüHen^n 
Erklärungen der farbigen Bcugungsringe, welche man eh' 
mal, nämlich bei homognem Nehri den Kn-plssiiijsrÜnf».. fcfe- 
geben eiinijr krüteehe-fl Betrachtung ünlerii?gen. v Zur Er- 
kfäraftg der Beugüngsringe muß n&ndfch zunächst angenom¬ 
men. we.r^itto däß das Lichb welches in da# Innere des 
Nebels- ettigedntugen ist, teilweise wieder at)6 demselben, 
zurtickgeworfen wird und auf diesem inttythitlb des NtebelV 
iuiiückgel egten Wege Beügong an den posierten TrÜpfeben 
erlddet. Nun. kommt aber aüs jeder Rieht üiig her btefo 
von dem Nebel r.um Beobachter zurück. und um jede Steife 
des befeuchteten "NejfeUr herum müßten sich daher ßeü.- 
gungSrmgc aus bilderte die Vieh i/bereiäiiödef lagern, ins 
gesamt konnte« diese daher ge Ihrer Uebefeinander> 
Jagerupg itjciu sichtbar werden« wenn mehl e‘*nß Richtung 
in bexng auf die JtjtnnüdöU. dk$ aus dem Nebel zurück t 
^ewotrfenipp ■• Lichtet eine bevorzugte ist, Ccutäß den Be- 
öbachtfmgen tnuß diese Richtung inlenyivHVr •.Reflexion 
diesidbe seiln welcher das Licht ?n den -Nebel elridringt; 

die bepb^ebteten BcugungJiän^ umgebed' d^n eigeme« 
KopiscVaiierv ak Mittelpunkt«. Wie aber dieses MaKuntim 
zustande karr:/ darüber hatte man früher entweder • über- 
baupT nicht Harbgedäcbt, oder hatte stiilschweigeod die 
JalsciiÄ Anoahme gemacht, daß ein einzelner Tropfen für 
die reffektiertca Strahlen exp- Maxhmuft) der FflieosFi'p- h*t 
denen.*gen Richlüsig ergebe welche mit der Rkhtüixg des 
au ff all enden lichtes überelnsUmmt. Die Ittigkeit dreser 
An h me höbe fch damals nach gewiesen. 

Ich halte nu& bei meinen früheren . U'ebeBiegungen 
geg] aubt, eine andere Erkidrüpg de? betf vif ende ri Ift ten^T 
räktnaxirriumi^ für da« ycrtn NeWi teflvkliyrfc Lieht geben 
zu können.. Die damals ycm niir gegebene ..ferkläröng muß 
auch zweifellos zulässig sein für Wssttmoit?. ‘Fälle, du* ich 
in der .Meleorologisch^« ZeRsctrrdl 1 '.-besprochen' haln- 

Durch die häuSgen BeobaT’Hfvriagen hei BÄ.iion:ahrTen 
ist omri mittierw'eiie eine andere Form des . t Bro»-ken- 
igespenstc$" ent verfolgt worden, nämlich der von der $ormv 
cdiwonrfeoe Schatten du* Ballons, insbefamdete dujji Kbirjbv* 
auf eine Uef^r gelegeAr horliorttele Wolkeujön^ate, Auch 
hierbei zeigt sich -der Korb^chaKe-n häufig von Urbiger: 
ßeiiguDgsnng«?n umgeben Aul der 'f'-vulfahtl di>. BüIIotis 
„Marburg 1 ' des Kurhes^isohet) Vereins für Lidüahrt' ge- 
faog es H«rrn Älfrezi Wegen er sogar, eine photographische 

i) Gekürttfer Abdruck h«j$ Xtayhr N lioh ^. t l )i2. tu, aus 


Teil der Strald&n gehl nach Brechong als Bündel, da« nach 
einer kurzen Brennweite stark, divergiert, hindurch, 
>o daß-'hinter i^dcm Tropfen «in SchattenzyÜnder entsteht, 
gerade «ö ab ob et undurchsichtig wäre. In dieser Weise 
werden dte vörd^rsteü vojn X-Rhi. geiroffenen NehekteikhciV 
die fc der Bcleuchtiingstichiungrück war iS geiegenen 
o:-. dieicnigen tider s^Iegsnevi Teilchen, welche durch die 
Lücken, zwischc-n .den vorderen hindurch noch Lieh! gmp- 
l’ön^en, werden wiederum; ^TideTe weiter rückwärts geiegede 
besrhaiten, Ut7.d in die^^f Weise, gesekiehl das Etn4nngtn 
d&$ pt 4R* Tiefe des Nebels hinein, wie Frg. t viT- 

üneclmoLcbt wobei die Vorderseite^ der beleuchtete« 
Nüben ihref^eits das |*fehf wieder zuruchv/effen. 
(Auch, che .Rückseiten tun dies;.; der dadurch entstehende 
Regv.eboget: kommJ hier nicht du BclfüchL) Das Zurück - 
werfi?r» de-» Lichts- g.«schiebt vom der Vor»4erseile jedes ein- 
.zelnt.*.« vom L-ieht v.>ß' getroffenen Tröpfchens- ausdnit einer 
n?tch ajlen Riebt tingln hin gleichen Inlensitül» (Siehe 
mein« Berechnung a. a. CL. „MkteoroL Zeitsthnft", 19Ü8. 
S 23 1 Fd würde nb<> m he/ug auf die Reflex ton an einem 
.-Tröpfchen' kein Int.erRchteß äüfireten in ber.ug 
auf die Riehlnng*, vt>« d^a?«« ,?tr*n den beleuchteten Nebel 
. betraebttf i A«is fö'Igclvdim'i Oruhde aber tritt eut Sr/felt^r 
'tJnlc'wjcKip?T süiJiV ’.hnchgrsäig;-'^^. Nur wenn die Blick:- 
richtung mU der 'Richtung des einfallenden Lichte« übmA 

ii. pv’.* zu Marburg läiäX-RjVVü. 5, 


Sitiuugabe/ d, ta^t. vur BeWV'hi 


Fortschritte im deuuchen Flugmaschiatjobau 1911 12s 


einstimrnt. treten für das von einem Tröpf cheft ? eflektier t** 
Licht keine anderen Tröpfchen hindernd w de« Weg Je 
mehr die Blickrichtung von der Richtung des einiaileudeti 
Lichtes erweicht, um so mehr werden. Weiter vorne gelegene 
Teilchen das voti den tieferen rdflektfecte Licht verdecken. 
Auch hier gilt wieder wie oben'die:''Ü^erl^gui]i^daß die 
Trö£fdHgn } wenn sie auch nicht undurchsichtig -sind, doch 
in beißig auf die AWepdung gerade so wirken* als ob 3 je 
\un4nrchatchti^''. : wSir^: •. infolge dieses Verdecken* des aus 
dem r^lekfikrisna Lkhtes durch die mfchr nach vorne 

gelegenen Teilchen muß däher für das insj|esami von einer 
Pipbe|.*chlchl reH«kti«fte Lklit ^i» Maximum der Inteoaftäd 
resultieren in 4'erfemgen Richtung, welche mH dev des aüf- 
falia&deii Uchte ö übereipsiimmL und die Intensität muß 
schnell tottßchrettend aFbehtnen, je wemgssr ■ dfese üeber* 
ei ns t im m tr ng v o rh and t n ist Däb*i ist die Lage de* Öfeer- 
Rache dev Wotken$chk1it rehrtiv zu der Richtung dm -.auf- 
:lälJ«öLden'Liefet** durchaus .nebensädtUch, in 4*$ Er- 
klanmg auch für das bei Bsilcmfohrten &uf fernen talvn 
Wolken bewbacMef* Aöffeicn der Beugimg^rmge um den 
Korbschattcö herum herangezög^r werden kann; 

Dve Wkaimlesie und m ihrer Erklärung über allen 
Zweifel erhabene Erscheinung von. Beugangsrmgen über-. 
Haupt in der Atmosphäre sind die HMv um Sonne und 
Mond Ök Theorie ist itr diesen Fälle« relativ einfach. 
Aus der Richtung der seitlich von der Lichtquelle gelege¬ 
nen Tröpfchen kommt lJchl nui Alurch Beugung ins Auge, 
und es ysf cino verhäHuismäßk einfache UisW^egung. unter 
welchem Winkel -ticht «hißp bestimmten Ksirbe bzw. Wällen- 
länge von der o.äfiBe her ?Atm Beobachter bin Ahgebedgt 
wird. 

Wenn man das Prinzip der von rntr ^uvor gögebencTi 
Erklär urig für die das Brüdkehgespenst urngsWnden Beü- 
gongsringe rechnerisch durchführen Will, so ergibt sich in 
der Tat, daß gan?.:. andere Verhältnisse yorliegen aU bei 4en . 
Häfen um Sonne und Mond in letzteren Fällen ist direktes, 
ungebeugte* Licht nur in der Mitte der Erscheinung vor. 
handem Öe» einet reflektierenden Nebelschicht wurde man 
$?ch die ßinfachsten theoretisehen Bedingungen in det 
Weise fingieren können, daß man annunmt, die Nehefechicht 
reflektiere aus dem Innern heraus Licht ausschließlich in 
derselben Richtung, ist welcher es einfälU. Das aus der 
Richiimg B blickende Auge — ln Fjg* • 2 ~ würde daher 


Wr VO* der Mitte M der Erscheinung her ungebeugtes 
l,idM erbatlj^m £* wüfd« aber gebeugtes Licht G auch 
etjuilt-pp Vön jrgetsdeinerrt zeitlich gelegenen Teilchen S> 
Be ist aus <fcr Figür ersichtlich. <ioÖ bei der vereinfachen- 
den Anääbm^-riie/Ei^dfleinuug ganz dieselbe sein 'müßt*, 
AU .ob: in der vcrlärigeHen BLckrichluog DM jenseits des 
Hebels eine ^be^its/'-wefi' entiernie Mchtouefle ihre $tr*h> 
ten durch den Nebel hindurch tum Beobachter »ende« wie 
bei den Hofen, ln Wirklichkeit tM nun twit bei einer re- 
flektierenden Nebelwand die; {öltaiffS i dm direkten itö- 
gebeugten Lichtes in der MHfn JVtaxiTftum, ist aber von der 
Mitte an abfallend auch noch an den seitlich gelegenen 
Stellen keineswegs Null. Das Gesetz*, nee)? dem IjUeosität 
des reflektierten Lichtes für die seitlichen Richtungen 
abianrtmt: wird sich vielleicht ergeberi ad? der Seeljgerschen 
Theorie fe Beleuchtung si^.aMörmigei Körper, SeeJigcr 
leitet diese Theorie ab. um aus ihr d»V eigentümlichen 
Inlen^itäte^efh^HnisSe des von den Saturnringejr reflek¬ 
tier jen Lichts zu. erklären EHifc TWori* de« Beugungs- 


M: 

o o ? o 
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ersohettiungcn -so re|lektier^nde*(f Nebe|Whhdvn Wtrd «zne 
Uebere.inanderlag«Fung der Beiiguftgserscheinunge« d^s Aus 
allen Richtungen Nebei hörausgeetrahjteri Lichtes 

ent halte ci müss^u, von de^iep aber rfiefnten^iat der in der 
tenfaitsTichtuhg- Aurtickg^woftenen Str*hfen ein Max i- 
muin ist (Schluß folgt j 


FORTSCHRITTE IM DEUTSCHEN FLUG MASCHINEN BAU 1911 / 12 . 


Von Dr Ing. Bockt Chemniiz. 

I Auszug aus einem Voytragd i«i Chemnitzer Verein für Luftfahrt am J3. Nf/Veimböif T912.1 

Zunachs; eio kurzer Ueherblick über den Stand des BaparL Der Rompi oder Flugkörper ist d 
deubchön Flugmaschmenbaues im Fruhiahr 1911* Die da v Iräger ausgehiMeU dem zahlreiche Spsnm 
maligen Flugzeuge /.eigen fest durchweg eine *&r offene vcHAthen. - Eioe große Anzahl v 


- ' 



0«i J Werutgeu-Appn’al 


Bapairi. Der Rümpf oder Flugkörper tst als offener Gitter, 
t.r^er insgehildst. dem zahlreichfc SpirtridrähIe die nötige 
verte'ihen. Eine große Anzahl Von SpÄondrSMen 
ist auch notwendig, um dU Flügel ani .Fahrge^ell und Runipf 
4M vcr&nkfem, damit s^s d?e im Fluge *üf sie wirkenden 
LuHdfötLe mit genügender Sirherheii aufnehmen können. 
Di« Stt?f für Fl^jger und Fluggasl sind ^chr eibföch 
^n^eordn^. Uro Flug ins assen sind dem scharfen LüHzuge 
,Öh.4 rictfitch den Ätispüff^zsen tH?d Öe'lsprif Jiern M.dtors 
Wadff^pd Fluges ' schoUfns auggtvetzt, Die Sletner- 
tfr£«n£ «»erd bei den emzclnco Maschinen hi>ch recht, ver- 
>ichied«n AtFSff^hvidei uöd >yvt deh siuch iß v ersef j «e den er 
Wesse betätigt, Dsi BnumateHal iM VoFWtö^nd Hplz. 
ßie BihzeTtetfe der Maschineh machen Vs^lfich ^ineo 
w'sn(g konvtrukUven; Eindrock üßd d«m priifeoden Au0 des 
MttschhicnnigeGleuts scsch€«i>n difisft eher als. 

Flug ä fpt* 314 denn ab Flug m a s c h i n ö.n* (m Flüge *r- 
fehren dießc Apparate mit ihr«?»' vfeien $p?«^rdliten v Streben 
utfcd Speiet? eiben seht grölleo de^sfen 

Uoberwi o.dvrng die Leisfung deV .MdtAf*. zürn groBen Teil 
mitzl.o« •. verbraucht •"wird. 

Üttöfreiiig hat in den letzten anderthalb Jahren 
der deutsche Fl Ugmasch inen bau große Fortschritte gc- 




Fortschritte im deuhchets Ftugmaschimnbau 


gelegt werden müsse. Bas ist amtier eia Irrtum. Gerade 
bphe' SphwerjiicöfeUag.e wirkt «t&biUsierend. Ver¬ 

tragende führt eiPßji eiftfacbesi VefSuclt{;,a3dt : .?40«r > ' Postkarte 
sua, auf den zruersi Hofmann hmgewjiakeu hal; s j Die Post¬ 
karte ist mit einem winkelförmigen, vorn beschwerten Aus¬ 
leger versehen und ftbersdilägt sich bei tiefliegendem 
Schwerpunkt sofort, wShrend sie bei hoehUegendem 
Schwerpunkt im stabilen Gidtfioge zur Erde sinkt- Bei 
tiefliegendem Schwerpunkt erhält das Flugzeug bezug- 
lieh fer dbrdic den Schwerpunkt geh eh den Achse ein 
großem TrägheitörndmeTit und führt langsame Schwingungen 
von gmlbth. Scihwjriguflgsausschlägcrj aus. die Störender sind, 
als schnell verlaufende Schwingungen von kleinen. Aus¬ 
schlagen . Auch das Steuern wird durch ein großes Xtä£- 
Heüsciofnefft erschwert, 

Der Vortragende fühlt hierauf eine Reihe moderner 
Fiugzeugkonstruktionen in 60 Lichtbildern vqjf, die er zutn 


macht. trotzdem mafiche Flvtgtnaschinenfabrikerr mit 
großen finanziellen SchwieHgkeüen m kämpfen KaUen 
Die* »st m erster Linie darauf zu rückzuf Öhren* daß 
aiejft ■ die deutschen Konstrukteure diejenigen' .önindsäf'ze. 
allgemein anerkannt haben, die schon l4il zu. inner a u ßer - 
ordentlich raschen und erfolgreichen Entwicklung der 


^ _ ___ _ _ HUI erfolgreichen EbLwkklüag de« 

FlugmaschsRenfeaues in Frankreich führten; die möglichste 
Verringerung des Luftwiderstandes durch geeignet« Form- 
geboög und zuverlässige* gediegene KcrnstrukÜOn ohne allzu 
ängstheh^ Rücksicht auf das Gewicht. Da* erste Gebot 
des heutigen Bugmasch men bä ü*?* v Verringerung di» Luft - 
widerUfÄOdes, hat dazu geführt, daß die früher übürhe 
offene Bäuart der flugmaschmen heute meistens einer £*• 
ii hlossenen Form gewichen ist, daß die vielen Spann- 
drSht« vermiudm und durch wenige, widersriö^sfähig? 
Stahikäbeh. ersetzt und. Ehe der Vortragende sich der 
Besprechung emzelneT Neukonstruktionen zu wendet, geht 
er an Hand de? ausgestellten Modelle kurz auf 

die Steueiüögs- und Stabilisintungs-Einrichtun- . 

gen der Efugmafeehinen ein. die von ihm ausführ- 
iinhejr in Seinem Vorjährigen Vortrag erörtert 
worden find/} 

Bei den neueren Flugmaschinen ist flieh! 
cur das Seiten-, sondet« -such da« Höbensfeuer 
fast ausnahmslos hinten ange.ordnet. 

Aach hihdehtfich der Betätigung der Steue. 
rungsednrtchtüngcn ist ne weitgehende Verein¬ 
heitlichung eingetrfctem. Durch Vor^ und Rück- • 
wärtabewegen eines Handhebels wird daä .Höhen-;v|^^^^^ 
Steuer gedreht und dre Maschine ab- und auf-/ f; 
wärt* gesteuert. Rechts* und Liuksschwenkeo 
des Handhebels oder Rechts- und Linkijdrehen y 
eines mit dem Handhebel verbundenen Hand',. 

rades betätigt die Quersteuerung, Die zuerst |; - 

von Fairman zur Umgehung der Wrightschen | ^ 

Flächenverwindung zur Quersteoefung eusge- | 
führten HiiisBügei werden bei den luniügen Flug- | 
masthinen nicht mehr nach abwärts-, sondern r 
nach aufwärts bewegt. Hierdurch Wird verhirs- j 
derb daß da* Flugzeug infolge einseitigen r 

Bremens d*-r her abgezogenen HiHsilächeu um l 
die fotrechte Achse gedreht wird und eine 
falsche, nicht seiner Schräglage entsprechende : jg-- 
Kurve einsuschlagen sucht. Diesem Bestreben > 
muß sofort durch Betätigen des Seit euztenen L 
vötgegengew^rkt Werden, damit das Flugzeug 
durch die Zentrifugälkraft nicht ©m seine Längs¬ 
seite gedreht wird und in; der Kurve nach 
außen aferutschi. Infolge der Öfemswirkung 
durch Hilf§fläche und Sailensieuer wird die Gt 
keH der F]ug*naseh*ns ift dar Kurve verrb 
««kt so lange, bis sie infolge der Beschleui 
Schwere wieder die richtige Geschwindigkeit e 
Beim Auf wart sbewegisfl der HilMächen find «t das Bremseb 
>5ül der Seit«: glatt, nach der atch da* Flugzeug iitn dte 
Längsachse neigt u&d nach der es. such in. die Kurve wenden 
soll Ei schlägt daher sofort die rkhtrge Kurve ein. Die 
Scilensteuer Werden durch Fußhebel betätigt. Ma» Int! 
Stets auf der Seite* nach der ruaa steuern Will, Die vor* 
ilebend geschilderte Betätigung der Steuer kann heute 
schon als Normalsteuerung bezeichnet werden. Außer den 
bm'Us früher beschriebenen ■ Stabilisierüoggeiffffc'bfuftgen 
werden heute vielfach bei Eiör und ^wekJeckefii zur Et*, 
ziehti*g einer besseren Kurs- oder DrehstabjiHät die Trag- 
dfeckeh ,ht Pfeilfotm Angeordagt* Dicges Mittel ist bereits 
von dem ffanzo^chea HhttpirPanfi. Ferber 1906 bei seinem 
Drarhenflieger angewendt ’ worden.*j Vielfach ist öoeh 
der OLmbe verbreitet, daß Stähle- 

3iiS£t Flogmaschin^ - der , Schwerpunkt mögiieb-rt tief 

•j ÄliH«M|un|an (W> Ck£ftWiUsr*f Uv h Verlos DeuUehcr, 

In^uieurc. S. 83 Vertrag., tva Chixfrulnei Verein iür LnfHshji äOo 

36?OVÜb« I9U. _ . 

^ F♦rb*x »Dit Ksnci tu lliegea.“ ln* Deuiachtf öber*etrl von 

Schöning 'S. H n< S, 103 . 


Dm #«u« W 4 **«>jUHgx«tf£ „Snr*ry'* sei! seinen Über die Scbvimxaer aufkisppbejeo 
UjütWrtt. a *e mch *al 4 *ä L*ttü?. »«isieWru kenn* £* i*i bei 15 m Brette, 

jo w Utaft« iftit ^iAcuj 7 o PS «u 4 u<«itsj 3.9 m t*ß^e $<ch¥rlsw<^r; 


ilolinano. Ma«chinen{lu|. .ä. lOi 









Erfahrungen bei Ballon-LaDdungcn in Frack reddi 


ERFAHRUNGEN BEI BALLON-LANDUNGEN IN FRANKREICH 


Von P rof. 0r. Li ef F r ei b arg u 8 t 


Nacbdöiii ich bei BalrönhahH^Ä mehrmals In. m * t - 
scHiedeftto Gegenden Frankreichs cVttc ?, andimg durch- 
g&fökft hafc. durften <Hnig , e Erfahr uagsm* die ich dabcd'Ä^ 

saimnctl höbe, kurz zflSämrnengeMellt, vielleicht rurmanuhe 

•d jWts&he ' sein. 

Au die Spiifce’ muh ich den Satz st^ier». den viele 
deutsch* Fahrer bestätigen werden; L v v m p } \ y. h i i 
£ i | h , 'rn r. dann d i e f r $fi%o -■s i e c h e G;re n z e * « 


Steuern £&hl&n, £& "wW. nur französisches Geld ange- 
ndmtTien, und *s* empfkbtt stell dringend. genug französisches 
Geld mhUauthmen •oder aber rieb vorher ml einer Bank 
z/whek* tt*?e£ra ; phrechct UeVcrsekdung irr Verbindung 
setzen. (Auf ein * telegraphisch* Pastadweteung korbten 
nur 7^0 Frcs, '-versandt, a werjic4»! Ztit Abhebung verfangt 
die Posl einen von der I r a n 2 d *T $ c h e n Re h ü r de 
Visierte r» P a fl. In Entiang^lung eines solche« legiü- 
mire niön sich vorher einen» der Be<* m t eü oder 
einem Holetter des Ortes und Vdlri 5te> he\ der Abhebung 
des Gelder $b Zeugen tu iungtereo Für di« FeaUtejlung 
des 'Zoll beträgt* .'ist -rin M 4 Ö b r t ef . der d»c Größe d«Ä 
Baltans und svte Ctewichi oogibt. sehr angenetusr. •; Jo Fr- 
mangelte* g solchen merke man sich. 

LI Ulfe, •'. 'C v ' ; - 

D^gteches Geld wird im' Cnhem Fr* ak teieh*• ,velbai von 
d<rp Bdpkffti nur üfigern und xu einem ungünstiger* Kurse 
g« nxteitb^h; Pa pte t Wcghn d-£ r 1 sich t e n V e rs ? n db&rk>$i t1 \ «be r 
ab CokV 

N«c,h der I&z&hJung des Zolles, wofür aran vc?n der 
Bteterbehpcd^ einen Enipfangssc.h^in erhält,;steht, der Ab¬ 
reise und der Versendung des Baiions nichts mehr bn Wege. 
Selbst wenn der Verein nicht die Mitnahme des Ballons 
als Fass*»gi^rgul bis zur Grenze verschreibe ist dieser Weg 
doch Vor xif2i$bea, weil jeder Reis ende 30 kg Freigepäck 
Hat. Es empfiehlt sich daher. daß die Ballonfahrer die 
:RuckFerse zusammen aufrelön; weil bei - drei Reisenden 
90 kg vom zu berechnenden Gewicht des Ballons abgezogen 
Werders, und der Transport si,ch dann als Pas^ägiergul «r~ 
heblicb.bdliger stellt aisibpi Eii^utversendung, Wir nahmen 
daher bei itnserer LjfMftdnkl, in der Rhbneimitndutig die BU- 
leite gemeinsam und tele« trotzdem dip MögHcbkeU« Uns 
drei Tage in Marseiile* Ninre«, Arles and Avignon 4 oteu- 
Bei Liöv' Wefte.n -jp^kfijti^iehs *riirä man 


Fr#lbavg i. 8 «:. Wfcatl. SudUeil, oben rechU MöwUr 
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Rundschau, Büchermarkt 


Nr. 1. XVII. 


Daß das Interesse an U eber land - 
.. . , , flügen nicht in allen Teilen Deutsch- 

D*^ 4 * lands das gleiche ist, das zeigen 

m ' deutlich die trüben Erfahrungen 

des bekannten Fliegers Oswald 
Kahnt, die er in C 61 h e n — einer bisher von Flug¬ 
veranstaltungen nicht berührten Stadt — sammeln mußte. 
Einer Anregung der Cöthener Studentenschaft zufolge 
sollte der Ueberlandflug von Dessau nach Cöthen erfolgen, 
nachdem der Landungsplatz von Herrn Kahnt vorher ein¬ 
gehend besichtigt war. Bei der vorgesehenen Landung 
wurde jedoch dem Flieger durch einige anwesende Herren 
des akademischen Sportklubs mitgeteilt, daß die Genehmi¬ 
gung zur Benutzung des Feldes in letzter Stunde nicht er¬ 
teilt wäre, so daß ein nochmaliges Auisteigen — es wurde 
mittlerweile 5 Uhr und recht dunkel — nötig wurde, um 
einen am anderen Ende der Stadt liegenden Landungsplatz 
zu erreichen, auf welchem sich bereits die gesamte Ein¬ 
wohnerschaft versammelt hatte. Trotzdem es sich um ein 
ganz unbekanntes Terrain handelte, gelang es der Geschick¬ 
lichkeit Kahnts, die Landung glatt zu vollziehen. Interes¬ 
sant ist es nun, daß das Verbot, den zuerst vorgesehenen 
Landungsplatz zu benutzen, nachdem die Feldbesitzer be¬ 
reits die Einwilligung erteilt hatten, lediglich deshalb er¬ 
folgte, weil der Jagdpächter, Oberlehrer 
Käsebier, der einige Tage später in dieser 
Gegend eine Treibjagd abhalten wollte, 
den Magistrat der Stadt Cöthen im Um¬ 
fange von etwa 400—500 M. schadenersatz¬ 
pflichtig für den Verlust machen wollte, 
der ihm dadurch entstehen könne, daß ihm 
durch die Flüge die Hasen vertrieben 
würden. 

Zur Zeit, als das gesamte deutsche Volk durch willi¬ 
ges Beitragen zur Nationalflugspende sein Interesse für die 
Förderung der deutschen Flugtechnik in so imponierender 


Weise kundgegeben hat, verdient ein derartiges Vorgehen 
eines Jagdpächters jedenfalls die größte Beachtung. Es 
freut uns jedoch, dlaß wir gerade im Hinblick auf die all¬ 
gemeine Kundgebung durch die Flugspeude die Kritik eines 
solchen Vorgehens ruhig unseren Lesern überlassen können. 

Deutschland beschließt das Flugrekordfahr. Das Jahr 
1912, in dem nahezu sämtliche Rekorde neu aufgestellt 
wurden, brachte an seinem letzten Tage, am Silvester¬ 
nachmittag, noch einen schönen Erfolg für Deutschland. 
Der Aviatikflieger Artur Faller stieg 4,10 Uhr mit vier 
Fluggästen auf und hielt sich eine Stunde und 18 Minuten 
in 200 m in der Luft. Einschließlich des Fliegers betrug 
die mitgeführte Last 363 kg. Mit diesem Fluge hat Faller 
einen Weltrekord aufgestellt und den bisherigen des Fran¬ 
zosen Molla mit 1: 06 : 00 verbessert. 

fand in der Marineflugstation 
ns- T«nf— Putzig in Gegenwart eines überaus 

zahlreichen Publikum, statt. Die 
Manneilugzeutfes Taufre<Ie hiclt Oberpräsident von 

Jagow, dessen Gemahlin das Flug¬ 
zeug auf den Namen „Westpreußen“ taufte. „Westpreußen“ 
ist der Albatros-Doppeldecker, der am 25. Oktober unter 
Führung des Flugzeugführers Thelen siegreich aus der 
Marineflugzeugkonkurrenz hervorging. Mit Genehmigung 
des Kaisers ist der Apparat aus den in Westpreußen ge¬ 
sammelten Beiträgen zur Nationalflugspende für 30 000 M. 
angekauft worden. 

Der K. K. österreichische Aero- 
Club und der Reichsflugverein 
E. V. sind übereingekommen, den 
für das Jahr 1913 ursprünglich ge¬ 
planten Fernflug Wien—Berlin 
nicht abzuhalten. Dagegen Hegt die feste Absicht vor, 
im Jahre 1914 diesen Flug auszuführen; es wird jedoch die 
Zwischenlandung dieses Mal auf österreichischem Gebiet, 
voraussichtlich in Prag, vorgenommen werden. 


Femflag 
Berlin—Wien. 


BÜCHERMARKT. 


Albrecht Blau, Blätter aus eines Luftschiffers Tagebuch. 

Berlin, Paul Qassirer 1912. 

Jede Sportübung hat ihr Ziel, um das mit allen Kräf¬ 
ten gekämpft wird. Aber keinem schwankt es so, tausend 
Zufällen ausgesetzt, wie dem Führer des Freiballons, der 
jeder Willkür des übermächtigen Elements der Luft preis¬ 
gegeben scheint. Sportleute sind selten komplizierte Na¬ 
turen, was uns aber in Blaus Buch besonders erfreut, das 
ist die einfache muntere Art, wie er erlebt und erzählt. 
Alte gute Tugenden wie Pflichtgefühl und Liebe zur Heimat 
sehen wir wieder einmal als natürliche Selbstverständlich¬ 
keit, und wir können zufrieden sein, daß Ehrgeiz und Eitel¬ 
keit, die gefährlichen Genossen der Jugend, in das gesunde 
Feld sportlicher Wettkämpfe abgelenkt werden. 

Albrecht Blau nennt die Eroberung der Luft mit Recht 
die Romantik von heute. Aber mir scheint, er hat auch ein 
gutes Gefühl für die altmodische feine Romantik all des 
Abenteuerlichen, Unheimlichen, Unerwarteten, das 
sein Sport jedem Empfindenden bietet. Er sieht weite 
Strecken, Einöden und Moore, die selten ein Mensch be¬ 
tritt, er allein, an keine fahrbaren Wege wie der Automobil¬ 
fahrer gebunden, findet entlegene Stadtbilder, alte ver¬ 
lassene Nester, die die Geschichte heute vergessen hat; frei¬ 
lich oft nur im Fluge und von oben her, — wenn er nicht 
etwa gerade dort landen will oder muß, was auch vor¬ 
kommt. — Romantisch gewiß ist eine unerwartete Begeg¬ 
nung mit einem anderen Ballon mitten in der Nacht oder 
eine Fahrt über das grüne Meer, auf dessen ruhiger Fläche 
der Schatten des Ballons hingleitet, oder hoch über weiße 
Wolkenschichten, die so dicht und dick erscheinen, daß 
man in Versuchung gerät, auszusteigen und auf ihnen herum 
zu spazieren. Die Städte liegen sauber in klarsten Plänen 
mit weißen Straßen und Chausseen da, Schmutz und Staub’ 
ist verschwunden und alles Land sieht so nett geputzt wie 
aus einer Spielzeugschachtel zusammengesetzt und ange¬ 
tuscht aus. Man freut sich, daß es auf unserer Erde im 
allgemeinen doch so überaus ordentlich zugeht. In dem 
ganzen Büchlein kommt, glaube ich, keine Zahl vor und die 


Reißleine dürfte der komplizierteste Fachausdruck sein; 
trotzdem gelingt ihm ein so lebendiges Bild, daß wohl man¬ 
cher seiner Leser die Illusion haben wird, eine veritable 
Ballonfahrt mitzumachen. Das beste aber ist die schlichte 
anspruchslose Gesinnung, die ebenso einfach zu erzählen 
weiß, wie sie empfindet; sie wird einem in erster Linie das 
Buch wert machen. 

Von der Farbenphoto graphischen Gesellschaft, Stutt¬ 
gart, liegen uns eine Reihe Freiballon- und Fliegerkarten 
nach farbenphotographischen Aufnahmen des Hofphoto¬ 
graphen Hans Hildenbrand vor, die wohl zu den 
schönsten Exemplaren gehören, die auf diesem Gebiete im 
Handel sind. Es ist besonders bemerkenswert, daß die 
Ballonkarten vom Start der Gordon-Bennett-Wettfahrt in 
Stuttgart hergestellt sind, und zwar als Momentaufnahmen, 
die bisher nur in seltenen Fällen reproduktionsfähig herzu¬ 
stellen waren. Wir können die Verwendung dieser außer¬ 
ordentlich hübschen Postkarten sehr empfehlen. 


Bei der Schriftleitung eingegangene Bücher. 

Eine Besprechung erfolgt gegebenenfalls in späteren Heften. 

Hermann Domer und Walther Isendahl. Flugmotoren. 
Mit 67 Abbildungen im Text, Verlag Richard Carl Schmidt 
& Co., Berlin w. 62, Preis eleg. geb. 2,80 M. 

G. Jacob - Margella. Die Messung der Wind¬ 
geschwindigkeit im Dienste der Meteorologie, Aero- 
nautik und Seeschiffahrt. Als Manuskript gedruckt. Leip- 
zig-R., Konstantinstr. 14. 

Dr. Franz Unke. Aeronautische Meteorologie 
I. Teil. Mit 43 Textabbildungen und 8 Tabellen, Verlag 
von Franz Benjamin Auffarth, Frankfurt a. M. 

Dasselbe II. Teil. Mit 37 Textabbildungen und 7 farbigen 
Tafeln, Verlag von Franz Benjamin Auffarth, Frankfurt 
a. M. 

DipL-Ing. Barair B. von Manawas. Flugmaschinen 
ohne Motor und Die Grundlagen des 
Schwebefluges. Verlag von Greven & Bechthold, 
Köln, Weyerstr. 19. Preis geb. 1 M., brosch. 0,80 M. 




Zeitecbri! Umschau — Industrielle Mitteilungen 


G 1 e 11 fl ä c b e n , S c h tauben us w, heutiger 
K o n s t r u k i f o n Vorschläge znr Anbahnung neuer 
Wege fü? Erfinder (Jäd Interessierte. Hephaestos Verlag, 
Hamburg 26, Fra«* bröscijL \ M. 

K*m Herbert Ufrich. Ü n ur? L e u t n a n t s mach t 
ü is s k e Ml e r n a cb < ; * L. Heege Vertag, Schweidnitz, 
Preis geh. t.SÜ M*. g*b< 2.50 M. 

Ihr, ing. Fr Bfendmftnii. t u f t j ehr su b<&n- Un t er ¬ 
such tj o g e h= .Mit 75 in den"Te*i• gedruckten \ Abbif- 
dimgih khä 3 Täfeln. Verlag von R. Oldenbonrg, M tbcheo,, 
Preis 2.50 M. 

C Walte VcgeUang, D U d e u ts che -a F \ u £ z e u ge in 
W o r t n n d B S 1 d. Mit 22 VliUbilde^n. Verlag, *atf, C. J, 
E. Vöickmatm NächL G.- m, b. H.«B^u ; 'CK»tl.Qiieribtirg n • 
Dr, H. RnixolL Zu r V e r wert u hg; von - ?! i\& V b a I - 
Io n e n i to W eite t d I e » * 1 Verlag von jüliuvSpringer; 

; Berlin.. *... , • * » 

ßfr Eugen Ali Das K 1 i m a. Mit 3 farbigen Erdkarten und 
4 Zeichnungen im Text. Verlag von Philipp Reel am jup., 
Leipzig 


fwri %. Main, 

Dr k P. Pertedte W i nd b e ob» c htungen t n d e n 
'h öh eren hi e b len de g Atja«4 i seHe» 

u n d«üdi)c h e n S eb-Q f e-a n v Nach Plbthkfkm- 

aufstiegen von Dt. Harry Meyer; T9Ö’9->-19tL (Hierzu 
Tafeln 24—274 

Professor HuiameL Die W Ar m c-m & t o r e n. Eine, für 
weitere Kreise berechnete Darstellung der Entwicklung und 
des Wesens unserer wichtigsten Kraftmaschinen. Mit 

25 Abbildungen Theod, Thomas Verlag, Leipzig. Preis 
0.80 M. geb, tjQ M, 

Ihotescnr Üri HL Schieber. Der L uU ve rkeh r. MU 

26 Abbildungen. Tbcod. Thomas Verlag. Leipzig, PreU 
40 ßl„ geb, 65 PL 

X CrAsrojB, (ngenkiir. Der gef*h : close Menschi?»- 
i f u g oh q e ßallo ö.? M <> 1 o re n P f o p e 1 I c r . 


ZEITSCHRIFTENSCHAU 


JEaoe Defeersicbt der hier bchandeHen ZeiischnÜea mit genauen Angaben erfolgt in Heft 3 

W is.se &*$luf HJsc.be h&Mmhrt, der Abgabe von Wasser an Lokomotiven und Briefen an 

30 000 Met e r h o og* (30 000 m hoclbj Ayia Ity % 100, 
iU. TheotefHch* Bemerkungen über die die Erde um 
gebende Luilmrie; diä Meßinstrumente iUr Luftdnick. Wind 
gcschwindigkeU. . Statoükop 
und so weiter, 

Fo t o g t ai t e r end e Post- 
dtiiken, ^Photograph Ve¬ 
rende Brieüauben.l Ayta II. 

8, 87, jIL Die kleine auto¬ 
matisch auf Zeit einstell¬ 
bare Brieftauben - Kamera 
von Dt. Neubtonner und 
ihre Ergebnisse: 

Lewkowica, b*dh. Angle 
i n d x C a i o t., Aircraft II f, 

5. 147. Es Handelt sich 
ual eia fn^iftjai^nt zum An¬ 
zeige ö des FlugWmkeie etnes 
Flugzeüg^a heim Steigen, 

Änheben der Tragflächen 
oder beim Landen; das Pen- 
de) Arbeitet nach jeder Rich- 


r o n o t A er ö p 1 ?.it e $. Äero- 
dl. Me hauptsächlicHsfen Me¬ 
thoden des Bremsens; L be¬ 
sondere WlödMchen normal 
zur Bewegungsrich tnng, wel^ 
che während des Fluges 
zusaroniengefaftet sjnd; 2. an 
den Anlaufrädern H^feStigle 
Bremi^en; 3, mit dem Boden 
duic;h Federn iäc Berührung 
gebrachte Hemmketten oder 
-schuhe. 

Militärisch 

De r&} lila fr e - v) i « g - 
i n l g er p w e d g t r i j d i ü 

E n g l a n d, (MH)tär^Flüg^ 
ieug-Wettbe werb in Eng- 
land.) Avia fl. 9> 99, Ul 
Verfasser ist der Ansicht, 
daß die Bedingungen des 
Wettbewerbs zu scharf 
waren und die Resultate 
nur ein verzerrtes BUd 
geben, r: - 

UnlnJle, 

PbtippsL Walter, H. The 
d an g e j o f t he t i fl in g 
tä -Xt Aix d i % s py ö b a b l e 
b e a r Ing 0 n t h e d e..a. 1H 
o f Miß Quirn b y Air- 
craft VÖ, 6, 182. flfe Beim 
Heruntergehen wrixd. Ä‘eaer 
Typ einen großer» Bogen 
beschreibe?) Und der 
Schwanz dar Maschine wird 
immer höher u^d. Höher 
5teigen, bis Flugzeug 
sieh im der Lütt 'ecbtagt-L 
AUgemeine*. | 

Negr» . b.11d «y. f ‘f a n . in;* 
genixM G. Arks aero- 
>1 a fr v er k * l ä d. (Bilder aus der Flugzeugwerkstatt von 
ngenieuf O. Asks.) Sv. Motortidn. VI;. 1.5, 276, ill. 

EuuottjS, Wfll. Th^ guU versus DiL Air- - 


fHMRn 


HurtiUxiod* «äs W6Ö m tSiebe AatiuUs ^ctl« fctt). 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Ein W«g»täck wur «ih da? der französische Pilot 


Ein W«g*t&cfe war «ih da? der französische Pilot trotz der m ihn^n herrschenden verschiedenm Temperalür.- 

Legagueux Vor kurzem auf «einem Moräne-Eindecker unter- vfirbältiiteen gewissenh-Ut über das .Arbeit««, .leihes Motors 

tiommen. hat. um den Höh«nrckor^ voti 5700 m aulzuslelly«. ^rtibmehtbje, so daß *e nach diesen Abzrii^w die zu ..tief- 

Bei seinem Fluge w r ör ihm ein sicherer Führer der Movelb lenden Maßnahmen, treffen konnte. Eine solche außer- 

Flugzeugtachometet Phyjax, der ihm i« allen Höhenlagen öfdetiüiche Leistung bewetsV >her die UhenibehtUchkeH 
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eines derartigen Anzeiginstrumentes, dessen sich auch alle 
Flieger mit Vorliebe bedienen, denn es muß festgestellt wer¬ 
den, daß in der letzten Zeit kaum ein Rekord geflogen 
wurde, zu dem nicht auch der Morell-Phylax-Flugzeugtacho- 
meter seinen Teil beigetragen hat. 

Generalversammlung des Königl. Din. Automobilklubs 
in Kopenhagen. Anläßlich der am 14. November stattgefun¬ 
denen Generalversammlung des ,,Königl. Dansk Automobil 
Club“ äußerte sich Herr Dr. Klein unter Verschiedenes in 
deutscher Uebersetzung wie folgt: „Daß es sehr bedauerlich 


wäre, daß man nicht hier eine Firma wie Sorge & Sabeck 
in Berlin hätte. Es kämen so viele neue Sachen vor auf 
dem Gebiete des Automobilsportes, die man hier überhaupt 
nicht bekommen könnte und auch viele, deren Existenz man 
überhaupt nicht zu wissen bekäme. Ein derartiges Geschäft 
wäre für Kopenhagen sehr erwünscht und lohnend.“ 
In diesen Aeußerungen liegt jedenfalls eine sehr 
schmeichelhafte Anerkennung der weltbekannten Lei¬ 
stungsfähigkeit unseres ersten Motormaterialhauses, die 
wir gern registrieren. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Die Flugbestimmungen 1911/12 mit Anlagen: Flug¬ 
plätze und Flugfelder, sowie die Bestimmungen über Ver¬ 
bandsflugplätze vom 24. Januar (Amtsblatt, Jahrgang XVI 
Nr. 2) sind mit dem Erscheinen der Flugbestimmungen und 
Bestimmungen über Flugplätze und Flugfelder vom 15. De¬ 
zember 1912 außer Kraft gesetzt, ausgenommen die Bestim¬ 
mungen für die Erwerbung des Führerzeugnisses (s. Zr. VI, 
22a der Flugbest, vom 15. 12. 12.). 

2. Auf Grund des § 629 Abs. 2 der Reichsversicherungs¬ 
ordnung und des Artikels 43 des Einführungsgesetzes zur 
Reichsversicherungsordnung hat der Bundesrat die Errichtung 
einer Versicherungsgenossenschaft für Angestellte und Ar¬ 
beiter beim Halten von Fahrzeugen aller Art angeordnet, 
auch wenn dasselbe nicht gewerbsmäßig geschieht. Dem¬ 
zufolgewurde am 7. November 1912 die Versicherungsgenossen- 
schaft für Privatfahrzeug- und Reittierbesitzer errichtet, der 


alle Personen oder Vereine beizutreten verpflichtet sind, die 
zur Bedienung von Fahrzeugen Angestellte und Arbeiter dau¬ 
ernd oder vorübergehend beschäftigen, auch wenn die Fahr¬ 
zeuge nicht zum gewerbsmäßigen Betrieb gehalten werden. 
Demnach müssen auch alle L u f t f a h r e r v e r - 
eine, die Luftfahrzeuge zu sportlichem Ge¬ 
brauch halten, der Genossenschaft bei¬ 
treten. Alle Anmeldungen und Anfragen 
sind zu richten an die Geschäftsstelle der 
Genossenschaft, Berlin SW., Kleinbeeren¬ 
straße 25, Fernspr. : Amt Kurfürst 9422, von der 
auch die erforderlichen weiteren Mitteilungen in den amt¬ 
lichen Zeitschriften der größeren Sportverbände bekannt¬ 
gemacht werden. Soweit diese die Luftfahrt betreffen, ge¬ 
schieht ihre Bekanntmachung fortab regelmäßig im Amtsblatt 
des Verbandes. 


3. Ergebnisse der Gordon-Bennett-Wettfahrt 1912. 



Name des Ballons 

Führer 

Landungsort 

Entfernung 

km 

Preise 

1 . 

Picardie 

Bienaim6 

| Rjäsan 

2191 

Gordon-Bennett-Preis, Ehrenpr. 
der Stadt Stuttgart und M. 8000 

2. 

Ile de France 

Leblanc 

Kaluga 

2001 

Ehrenpreis d. Württembergisehen 
Flugsport-Clubs und M. 6700 

3. 

Uncle Sam 

Honeywell 

Station Düna a. Düna Sapadnaja 

1751 

Ehrenpreis des K. A.C. u. M. 5300 

4. 

Zürich 

de Beauclair 

Sapronzipi b. Polozk 

1523 

Ehrenpreis des FrankfurterV. f. L. 
und M. 4000 

5. 

Frankfurt 

Lehnert 

Rosenowskoe 

1509 

M. 3000 

6. 

Reichsflugverein II 

Korn 

Dukschty 

1385 

M. 2000 

7. 

Minkelers 

G^rard 

Alexanderhof 

1291 

M. 1000 

8. 

Honeymoon 

de Francia 

Kucsculata 

1253 

Ehrenpr. d. Stuttgarter Straßen¬ 
bahnen 

Ehrenpreis d. Niederrhein. V. f. L. 

9. 

Belgien II 

Demuyter 

Roschischtsche 

1182 

10. 

Andromeda 

Usuelli 

Suwalki 

1112 

Ehrenpreis der Mitteldeutschen 
Vereinigung des D. L. V. 

11. 

Harburg III 

Eimermacher 

am Marinowo-See in der Ro- 
mintener Heide 

1110 


12. 

Bearn 

Blanchet 

Cholm 

1055 


13. 

Helvetia 

Sorg 

Mischischewitz bei Danzig 

881 


14. 

Busley 

Mannsbarth 

Felsö 

771 


15. 

Astarte 

v. Siegmund 

Zarzycz bei Bielitz 

712 


16. 

Libia 

Piccoli 

Adelnau 

685 


17. 

Mill. Pop. Club 

Joh. Berry 

Grambin bei Ueckermünde 

646 


18. 

Clouth IV 

Seidelin 

Hosting in Böhmen 

490 


19. 

Azurea 

Müller 

Lambachshof bei Königshofen 

185 



Es erhielt außerdem den Ehrenpreis des Deutschen Luftfahrer-Verbandes für die längste Fahrtdauer 
Herr Bienaime (Ballon „Picardie“) mit 46 Stunden 10 Minuten und den Ehrenpreis der Nordwest-Gruppe des 
D. L. V. für den bestbewerteten deutschen Führer Herr Otto Korn (Ballon „Reichsflugverein II“) mit 1385 km. 

Der amerikanische Führer Watts mußte infolge eines Mißgeschicks aus der Konkurrenz ausscheiden. 
Sein Ballon „Kansas City II“ riß beim Füllen auf. Mit Genehmigung der leitenden Sportkommissare wurde der durch 
Ausfall eines deutschen Führers zur Verfügung stehende Ballon „Düsseldorf II“ fertig gemacht, konnte aber dann zum 
Wettbewerb nicht zugelassen werden, da der Start erst nach Sonnenuntergang sehr viel später als bei den übrigen Ballonen 
erfolgte. Eine gegen die Ausschließung vom Wettbewerb bei der Freiballonabteilung des D. L. V. eingelegte Berufung 
wurde abgewiesen, indem sich die Freiballonabteilung den Gründen der Sportkommissare für den Ausschluß voll anschloß. 

4. Als deutsche Höchstleistung ist von der Flugzeug- 5. Berichtigung zu den Flugbestimmungen vom 15. De- 

abteilung anerkannt: Dauerflug ohne Fluggast des zember 1912. Es ist in Ziffer 44 d der letzte Satz von „Gegen 

Herrn Friedrich auf Rumpler-Taube 5 Std, 10 Min. bis „endgültig“ zu streichen. Dafür ist zu setzen: 
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Gegen sie ist binnert 3 Ti|e.D nach Zustellung der Ent - 
Scheidung unter gMchmfiget Einsendung von 150 M, Berufung 
mil eingeschriebenem ßfief die FiugzeugÄbteihmg zulässig, 
Diese entscheidet endgültig. 

ln Ziffer 44 e ist ebenfalls der letete Säi^ von .,72 fitu» 
den-' bis ^genommen" m sireteheß und dafür zu seteer?: . 

Nach Ablauf v&fr 72 Runden. nach Bekanntgabe des 
Spruches des Schi^gericbfewerden Berufen g*m gfc&en die 
Entscheidung desw»!beit nicht mehr angenommen. 


6 Fluglührerzeugaisse haben erhal 
Am 30. Dezember- 


erhalten; 


Ni. 344 = C hor te t i^., Willi, Cottbus, Waiäehslr. 10 . geb. 

am 2 ; Joai 1&92 zii Cottbus, für Eindecker {SchuUef, 
Flugfeld Madel bei Bürg, 

Am 31 . Dezember < 

Nr. '34$, S ch e t i j , Mauriciu* Johannisthal, Parkst? FH, 
geb j frtti 7, Marx 189D zu Buenos Aires, für Ein¬ 
decker (Harlan), Flugplatz JoharmislhaL 

Der Oenejralsekjelär; Rasch, 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

RedafctloatAchfttd Jür Nr. 2 am Donnerstag de» 16, Jan«öf, abends 



Eingegangen 2Ö; XII. 

. $aebsi»ch * Tbüripgischfsr V. I L*. Sektion 
thüHngwchc Staaten, e. V. Am Sonnabend, 
den 24. November cf, J., fand "in Jena \4fe“ 
satzimgsgemäß abzah&ltefidc Hauptversammlung 
«UtL Der Vorsitzende hwb. in dem von ihm 
erstatteten Jahresbericht hervor, daß sich diV 
....., f ,,„, . *n erfreulicher Ent Wicklung befind« • ibij 

gegen«, artig 433 Mitglieder zähle. Hieran schloß sich der 
Bericht efe Vorsitzenden des Fahrtenausscihussess Die lin- 
günstige WiÜetöM des fetzten Sommers hatte die Fahrten 
beeinträchtigt. Während im Voriahre mit dem Ballon „Alten* 
bürg." 22, mH d?ro Ballon ..Thüringen“ ll Aulstiege unter¬ 
nommen wurden, wurden in diesem Jahr« mit „Altenburg" 
nur 1, mH > 4 llitiringen“ 10 Aufstiege unternommen. Die 
}7 ‘Fahrten des Jahres fanden von Id -VerscMeJenen Stadien 
aus statu Bei gemeinsamen Aufstiegen waren, gelegentlich 
auch fremde Ballone zu Gaste, so z ß .-Leipzig",- ..Halle" 
und „Plauen V In verschiedenen Ortsgruppen wurden zu¬ 
gunsten der „National-Flugspende ‘ bet Aufstiegen nemrens* 
werte Einnahmen gemacht. In Jena Ireß das Weiter am 
21. Jtilt eine große Reihe von Fejsseiaufstiegen zu, sim denen 
etwa 50 Persoftengegen Bezahlung teilnahruen. Bei der* 
selben ' Gelegenheit wurde ein 'Wettbewerb'- in .Form einer 
Baltonwejtiahft verunstaltet, ' Von den vier teilnehmenden. 
BaOpinen erhielt <fer Ballon Halle* 1 (Führer Dt. filier) den 
Preis/ Bei der Ralfe nwettiährt in Alten bürg yra 28, Mai er¬ 
langte den ersten Preis . der Ballon ,,Thüringen" |f (ihrer 
Dr. \#fendersfeb, Jena}. 

fm Oktober d. J. Wurden in den Ortsgruppen Jena, 
.Afteriburg, Köburg durch Herrn Kapitän Speltermi aus Zü¬ 
rich Licnibiidervortfäge gehalten, welche großen Beifall 
Undeu. 

Im weiteren Verlauf der Versammlung würden die bis¬ 
herigen Mitglieder des Vorstandes einstimmig wiedergewählt. 
Zum ersten Schriftführer wurden Dr. Bauer, Jena, zum 
rweateb Schrifeführgr Herr Professor Dr„ Brämings. Jena, ge¬ 
wählt, Der F^hrtetmusschuß .wurde durch Zuwah] von Bef* 
sitjem verstärkte\v’ V’ 1 ' . .. V 

fe^cfelöss-en ’ Würde,' den Namen des Vereins dahin zu 
ändern, daß künftig statt Liiftscbilfahrt das Wort Luftfahrt 
gebraucht wird/ Auf Antrag der Ortsgruppe AJtenburg 
wurde der Fahrpreis füt eine Ballonfahrt von 300 M. auf 
225 M. ermäßigt. Der Fahrpreis für jeden Mitfahrer beträgt 
•iJbp künftig 75 M, statt wfe bisher 100 M.; Ein Antrag der 
Ortsgruppe Weimar, die Ortsgimpp.e mit dem <4 Verein für Luft¬ 
verkehr" in Weimar zu. versämyfeem derart, daß der Verein 
für Luftverkehr dem v.SächöichvTbürfeg^chen Verein für 
Luftfahrt" als Ortsgruppe he \[ tritt, wurde angenommen Der 
Verein für Luftverkehr wurde vor ca, drei J^bhäeil vcfn leiten¬ 
den Mitgliedern-' unserer Ortsgruppe gegründet mH dem 
Zweck, vfel& für die Afifege eines Landungsplatzes ir* Weimar 
tv. scbaffer*. Das Ziel wurde bald erreicht. dann weiter- : 
gesteckt/ indem der Bau von Flügzeugscbuppcn. der. Ankauf 
dm dazugehörigen Geländes, Bau eines Verwaltungsgebäudes 
beschlössen und so gefördert wurde, daß ira Frühiöir 1914 
die Einweihung verfolgt^: Der Verein sah sich inzwischen 
darauf angewiesen. Weiter« Mitglieder *u werben mH einem 
Miigliedsfeejbäjg von 2$ M,, wie unsere Sektion, und auch 
als gelbstaftdiger Verein in den Deutschen Luftfahrerverbund 
riezü freien. So hat steh die Siiuaiioa hcrausgebilifeb daß in 
Weimar fdieienigebi die sich für die Lulvfebrt Interessieren, 
Mitglieder sowohl unserer Ortsgruppe Weimar als des Ver¬ 
ein*. für -LdftviBrkekr'-.-WbCtoar- :iuii fe 20 M Mitgliedsbeitrag 
waren. Diesem Uebcbland wurde durch obigen Bejchiiiß 
abgeholfen. Der Eintritt einer Ottegruppe. die su viel für 


da« Flugwesen bereiis geschaffen hat. ist für die Sektion 
voo größter Wichtigkeit, zumal, da sämtlichen Sektionä- 
raitgljedeta alle Vergünstigungen der Mitglieder des Vereins 
für LiiftVvrkehr geboten Werjerc 

Für die Revision der Kassen wurden zwei Rechaungä- 
prülef gewählt^ Der ßüa.nzielie Stand der Sekt hm sst 
s6hr güüfJig iu bezeichnen, so daß sich auch in dieser Hin¬ 
sicht für den Befand und die Fortentwicklung der Sektion 
die b^ten Aussichten bieten. 



Eingßgangert 27. Xfl, 

^ KarhesSischer Verein für Luftfahrt SekBoo 
$k MÄrimrg. Am Dienstag, den 10. Dezember, 

‘ hielt Herr Professor Richarz m der Verems* • 
Versammlung im Physikalischen Institut eineq' 
Vortrag zum Gedächtnis von Fapin, gest< 171F" 
Papins Dampfmaschine und die Eniwrcklung 
der Motoren bis zum Benzinmotor. Der. Vor*, 
tragende entwarf ein Lebensbild des genialen 
Erfinders, der um der Treue willen, die er 
seinem reformierten Bekenntnisse bewahrte, aus seinem fran¬ 
zösischen Vaterlande y£rtrfeben wurde und die wechaef- 
v ollsten Lebensschicksale e.fdulden mußte, Ah 22iähi‘ige‘r 
prüinoyierte Papin zutn-;Ö#i;;meck./üftd kam als -Asjsisffttü; 4 4«r 
hervorragenden hoitändlscheu Gelehrten Hyygheus nach Par^s. 
wp er Leibniz kennen lernte,; Jer solches Gefallen an dem 
geschickten jungen Maurer fand, daß er ihm für sein ganzes 
Leben ein : yäterUcher ; 'FiFeund- ;: -'wkd' Gönnet blieb. Als im 
Jahre 1685 Ludwig XIV, das Edikt, von Nantes aufhob,; mußb 
er auswandem und fand an der Hessischen.. Laudesuuiversitäl 
in Marburg für etwa ein Jahmümt als /Profeasor der Mathe¬ 
matik und Physik eine neue Heimat durch d»e IJutetsVÜtzüiig 
des Landgrafen Karl von Messen, Jfier ;ht; Marburg erfand 
Papiri dann die Idee dör Dsmpfmäschfne, die Wasserdampf 
ztit ArbeiUfeistbpg herbeizuBehep gestutterj spllte, Vpn; Mar¬ 
burg siedelte Papin 1695 nach Kassel über, wo es ihm ge¬ 
lang, mit Unterstützung aus der landgräflichen Kasse das 
erste Modell einer wirklich funktionierenden Dampfmaschine 
cu konstruieren. Bei diesem einen Modell das der Erfinder 
seinem fürstlichen Gönner irn Betriebe yorzuführen ver¬ 
mochte, verblieb es jedoch, da weitere Mittel zur Fort¬ 
setzung seiner Versuche nicht zur Verfügung standen. Diese 
weitere Förderung hoffte Papin in London zu finden, wo er 
schon früher einmal wohlwollende Aufnahme gefunden hatte; 
Er beschloß^ mit einem seibsfefbauten Boot mit Schaufel- 
rädern, zunächst nut mh fiimd»Ätneb, auf dem Wasserwege 
die Weser abwärts nach Eögfend m fahren. Er .kam mit 
seinem Fahrzeug jedoch nur bis Münden, wo das Boot jferw/ 
trummert wurde. In London fand Papin auch nicht die er¬ 
wartete Aufnahme und Forderung seiner hochfliegenden 
Plane, so daß der Neubau seines Bootes mit Dampfantrieb 
unterblieb. Im tiefsten Elend ist der geniale Erfinder der 
Dampfmaschine dann in London gestorben. 

Die Erfindung Papins führte dann zu dem ungeheuren 
Aufschwung der Wärmekraftmaschinen, die die heutigen un¬ 
geahnten Erfolge der Technik ermöglichten. Illustriert durch/ 
arbeitende Modelle, schilderte Redner sodann in kurzen Zügen 
die Entwicklung und den Fcutbau der Dampfmaschine und 
der modernen Art der Explosionsmotoren bis zum Benzin¬ 
motor, der die flugtechnik erst möglich gemacht hat. 

Wenn auch Papin von.. Gebart Franzose war, sc* Hat 
doch Frankreich kein. Verdienst uro seine und seiner Ideen 
Förderung, aber die Toleranz einss deutschen Fürsten er¬ 
wirkte ihm im Hessenlande, eine neue Heimat, m der-er seine 
Ideen wenigstens teilweise veTwirUlichett konnte. / Marbutg 
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Name 

des 

Vereins 

Lfde. Nr. der Fahrt 
in 1912 

H 

» 

*a 

Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

Name des Führers 

(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 

Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

St. M. 

Zurück* 

ft? 

strecke 
in km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
tatstchl 
zurück- 
gelegter 
Weg 

Durch- 

schnitts- 

*•- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

Größte 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 

E. V. 

15. 9. 

„Erfurt“ 

Born, FrL Klatt, Biel, Poch 

Beiersdorf 

2 

38 

146 

55,5 

1220 

Sehr böig, starker Schnee- 



Mühlhausen i. Thür. 


b. Neu mark 






sturm, dah. zeitige Landung. 

E. V. 

' 6. 10. 

„Erfurt“ 

Bora, Grobbel, Pohlmann, 

Iba o. Bebra 

2 

55 

77*/s 

27.8 

1310 



. 

Erfurt 

Schenke 








Lü. V. 

I 16. 11. 

„Lübeck“ 

Heerlein, v. Veltheim, Milton, 

12 km s. Komotau 

7 

50 

200 

25,8 

1500 




Bitterfeld 

Caan, Rolfix 

in Böhmen 



(175) 




Düsseldorfer 

| 17. 11. 

„Düsseldorf“ 

Beck, Greve, Klagges 

Hagen 

5 

10 

54 

10,4 

1000 

Ballon-Zielfahrt, 1. Preis. 

Luftf. - Club 


Krefeld 









Fra. V. 

I 17. 11. 

„Tiilie“ 

Neumann, Wollstätter, Frl. 

Offenheim b. Vilbel 

2 

30 

25 

11 

800 

Ballonverfolgung durch Auto- 


1 

Griesheim a. M. 

Adickes, Pfeiffer, Marburg 




(28) 



mobile. 

Fra. V. 

1 17. 11. 

„Gersthofen“ 

Jessel 

Burkhards i. Vogels- 



60 



Alleinfahrt. 



Griesheim a. M. 


berg 







Düsseldorfer 

94 17. 11 

„Düsseldorf“ 

Stach von Goltzheim, Alice 

Beyenburg bei 

4 

15 

35 

9,4 

1200 

Zielfahrt. 

Luftf. - Club 


Elmendorf 

Rauert, Grobe, Leskim 

Barmen 



(40) 




V. L. L. 

5 17. 11. 

„Limbach“ 

Käßner, Müller, Haustein 

Colmnitz 

4 

13 

51 

11350 

1450 

Fahrt b. Reg. angetr., ab 900 m 



Limbach i. Sa. 








st. SchneeF, B.inu.üb.Wolk. 

Düsseid. L.- 

5 17. 11. 

„Clouth I“ 

Sehl, Schöndorff, Heusch 

Monheim a. Rh. 

2 

56 



2400 

Wolkenfahrt 

Club E. V. 


Düsseldorf 









Wp. V. 

17. 11. 

„Danzig“ 

Engelhard, Kruse, Geschke, 

bei Mewc 

5 

20 

50 

10 

1560 




Danzig 

Hassenbach 




(60) 




Düsseldorfer 

| 17. 11. 

„Godesberg“ 

Gustav P. Stollwerck, Graases 

Leichlingen 

4 

15 

22 

5 

4300 

130 Zwischenlandung bei 

Luftf.-Club 


Düsseldorf 





(35) 



Haan 

Ch. V. 

6 20. 11. 

„König Friedr. Aug." 

Beurmann, Haupt, Rödel 

Gitschin in Böhmen 

2 

30 

180 

78 

1300 

Regen und Schnee abwech- 








(195) 



selnd mit Sonnenschein. 

Fra. V. 

20. 11. 

„Hansen“ 

Landmann, Bunke, Werner, 

Haßfurt a. M. 

2 

5 

133 

70 

1300 




Griesheim a. M. 

v. Eichel 




(140) 




K. S. V. 

13 20. 11. 

„Heyden I“ 

Schweig, Hampel 

Wiesenbach bei 

5 

7 

247 

50 

1000 




Weißig 


Rawitsch 



(255) 




Bi. V. 

20. 11. 

„Ilse“ 

Schubert Liebich 

bei Kugger, Kreis 

3 

45 

117 

61,2 

860 

Jahreszielfahrt, 6,5 km v. 



Bitterfeld, Werk II 


Sagan 



(125) 



Ziel gelandet. 

Nr. V. 

23. 11. 

„Essen“ 

Dickmann, Halfmann, Spelberg 

Rinteln a. Weser 

5 

30 

150 

30 

1300 

Nur 2 S. Ballast verbraucht. 



Rheinelbe 

und Frau 








L. V. M. 

1 23. 11. 

„Münsterland“ 

Zimmermann, Sassen berg, 

Garssen bei Celle 

5 

27 

185 

36 

850 

Damenlandung. 



Münster i. W. 

Kruse. Klamroth 




(195) 




B. V. 

'23J24.il. 

„Hewald“ 

v. Freeden, v. Berlepsch, 

Lauenburg LHinter- 

18 

55 

4«6 

27 

1120 

Mondscheinfahrt. 



Bitterfeld 

v. Egan-Krieger, r. Derhend 

pommern 



(490) 




B V. 

23. 24.11. 

„Fiedler" 

Elias, Frl. Benedikt Poch- 

Vietzig (Wollin) 

12 

— 

284 

23.5 

200 




Bitterfeld 

hammer 








Ab. V. 

3 113. 24.11. 

„Riedinger 11" 

Bietschacher, Lange, Bulcke, 

Oberurbach 

21 

1 

104 

12,8 

1360 

Nachtfahrt. 


I 

Gersthof, b. Augsb. 

Weltz. 

(Württemberg) 



(270) 




L. V. M. 

123.24.11. 

„Münster“ 

Hopfe, Baron Schwarzenberg, 

Dambeck b.Greves- 

9 

— 

340 

38 

550 




Münster i. W. 

Kruse, Venema 

müh len (Mecklbg.) 



(325) 




K. Ae. C. 

, 24. 11. 

„K. Ae. VI" 

Meyer, Graf Pfeil, v. Apell 

Königsberg i. Nm. 

7 

— 

210 

30 

4250 




Bitterfeld 





(210) 




Fra. V. 

i 24. 11. 

„Hessen“ 

Marburg, Wimpfheimer, 

Weinsberg 

3 

40 

72 

20 

980 

Automobilverfolgung. Ehren¬ 



Karlsruhe i. B. 

Bartning, Kersting 




(75) 



preis. 

Wü. V. 

I 24. 11. 

„Stuttgart II“ 

Henke, Burger, Kietzcker 

Meckt nbeuren 

5 

— 

63 

j 16.2 

1800 

Bodensee Windricht, gesucht, 



T uttlingen 





, 181) 


! 

um a. Land z. komm.; gelang. 

K. C. 

; 24. 11. 

„Godesberg* 

I Gust.P. Stollwerck, Frau Stoll- 

Bestwig 

4 

— 

! 111 

28 

1100 




Bonn 

1 werck.Meynen,R.Stollwerck 








Ch. V. 

7 24. 11. 

1 „Chemnitz“ 

Rostosky, Schwenn, Stärker, 

Biehla bei Kamen z 

5 

40 

1 94 

18 

1360 




Chemnitz 

Reinstrom 




(100) 




K. S. V. 

14 | 24. 11. 

, „Heyden II“ 

Wolf. Kroll, Gerlach 

Lichtenberg bei 

6 

8 

135 

23 

2200 



i 

Weißig 


Frankfurt a. O. 



(140) 




K. S. V. 

: 15 1 2i. ii. 1 

1 „Glück ab“ 

Gruhl, Frau Gruhl 

bei Dobrilugk 

3 

10 

40 

12,6 





| Weißig 






1 



E. V. 

! 24. 11. 

„Erfurt“ 

Herrmann, Pohlmann, Grobei, 

Weißbach bei 

6 

2 

94 

16 

1040 

Anschließend Alleinfahrt von 



! Erfurt 

John 

Schmölln (S.-A.) 



(102) 



Dr. Pohlmann. 

Nü. V. 

29. 11. 

| „Lauf a P." 

Wölfel, Ostermayr 

bei Stettin 

10 


500 

54 

1500 

Glatte Landung bei starkem 



| Ottensoos 





(540) 



Schneegestöber. Nachtfahrt. 

Sch. V. 

30 1. 12. 

' „Schlesien“ 

Bohn 

Pickarzew 

2 

10 

110 

i 55 

800 

Landung wegen der Nähe 



> Breslau.Gasanst.Ill 


bei Pieschen 






der russischen Grenze. 

Fra. V. 

8 1. 12. 

„Hansea" 

Landmann, Wittemann, 

Unterschleichach 

5 

05 

140 

30 

2000 




Luftschiffhafen 

Werner 




(150) 




L. V. 

1. 12. 

„Leipzig" 

Apfel. Frl. Lorenz, Bernius, 

Steinberg bei Reetz 

5 

— 

185 

36 

700 

, Zielfahrt. Landung glatt. 



I Schmargendorf 

Valentin 




(200) 



1 

Nr. V. 

1. 12. 

[ „Prinzeß Victoria" 

Kelch, Stursberg 

Ulm, Kreis Wetzlar 

; 2 

22 

100 

40 

2500 

Zielwettfahrt mit selbstgew. 

Sekt Bonn 


Bonn 





(104) 



Ziel. Land. ca. 25 km v.2iel. 

D. L. C. 

15 1. 12. 

j „Crefeld“ 

Stach v.Goltzheim,Frau v. Wille 

Röhrenfurth bei 

| 4 

30 

195 

46,6 

3200 




I Düsseldorf 

Frau Blanckertz, Reynecke 

Melsungen 



(210) 




S. L. C. 

1 1. 12. 

1 „Nordsee" 

Schwartzenberg (Alleinfahrt) 

Pützfleth bei Stade 

1 2 

2 

93 

46 

3500 

Weiter klar. Wind unten 



Wilhelmshaven 


a. d. Elbe 

i 


(95) 



WzS'; über 1000 m W. 

W. L. V. 

1. 12. 

| „Bielefeld“ 

Korn, Impekoven, Scstini 

Wedder Heide bei 

3 

56 

190 

50 I 

450 

Zielfahrt des Berliner Vereins. 



1 Schmargendorf 


Micnken 

1 


(198) 




Wü. V. 

1. 12. 

„Württemberg II“ 

Wolff. Henke, Frau Henke 

Janowitz i. Böhm. 

5 

12 

301 

57,88 

3150 




Cannstatt-Stuttgt. 





(304) 




Bro. V. 

1 1. 12. 

„Bromberg" 

Keil, Thiel, Kahle, Walter 

Einlage, westlich 

3 

— 

150 

55 

1200 

Landung wegen Nähe der 



Bromberg, Gasanst. 


Elbing 



(165) 



See. 

Wü. V. 

1. 12. 

„Stuttgart“ 

Fritz, Schwenk, Frau Schwenk, 

Breitenhausen, süd- 

1 5 

45 

290 

50 

2000 

Sehr glatte Landung mit 6' 's 



Gasw.Ginsberg b.St. 

Heim-Cannstatt 

1 östl. Bogen, N.-B. 



(310) 



Sack Ballast. 

K. Ae. C. 

1. 12. 

„K. Ae. C. IV.“ 

Schubert Roch, Dörg 

Zuchow, Kr. Dram- 

5 

2 

189 

38 

550 

Zielfahrt des Berl. V. f. L. 



Schmargendorf 


burg 



(195) 



III Preis. 

S. Th. V. 

1. 12. 

„Nordhausen“ 

v. Allwörden, Müller, Hilger, 

Denzig, Kr. Dram- 

4 

40 

190 

40 

400 

Zielfahrt des Berl. V. f. L. 



Schmargendorf 

v. Kirchbach 

burg 

| 






Ab. V. 

4 1. 12. 

„Scherle“ 

Bietschacher, F. Weltz, 

Herzogenburg bei 

7 

45 

356 

483 

1150 




Gersthof, b. Augsb. 

G. Weltz, Mobitz 

St. Pölten 



(375) 




Nr. V. 

1. 12. 

„Elberfeld“ 

R-__ 

Kaulen, v. Hagen 

Ulm, Kreis Wetzlar 

2 

23 

92 

40 

2400 


Nr. V. 


Dono 

„Overstolz“ 

Krüger, Hedwig Weyland, 

Offenbach 

2 

_ 



2300 




1 Bonn a. Rh. 

Dulong 







i 

Nr. V. 

! 1. 12. 

„Gladbeck“ 

! Dieckmann,Ocrtgen-Duisburg, 

Krumbach b.Gießen 

j 2 

45 

, 110 

i 40 

2150 

Zielfahrt mit selbstgewähltem 

Sektion Bonn 

I 

Bonn 

von Velsen-Bocholt 




(112) 

1 


Ziel. 

Sch. V. 

1 1. 12. 

„Windsbraut“ 

v. dem Borne, Frau Bohn, 

Podlecie, Kr. Jarot- 

2 

10 

112 

' 55 

600 

Landung'2 km vor der rasa. 


1 

Breslau 

Weber, Lachmann 

schin 






Grenze. 


! 1. 12. 

„Barmen“ 

Dr. P. C. Peiß, Frl. PeiU, 

Erbach i. Westerw. 

l 

32 

ca. 

40 

2400 

Wettf. des N.V.f.L. Zielf. na. 

Bonn 

1 

Bonn 

0. Esch II, Feist 




60-70 



selbstgew. Ziel. Schneegeet. 









Amtlicher Teil 


läßt der Startplatz wegen seiner le;lweisejt Behauung.zu 
wünschen übrig; jedoch hat. sich bisher kein geignetec Ersatz 
finden lassen Der Vereinshall oft h afim Vi&r&ins'jshf 13 'Fährte«, 
unter Aachener Führern, 3 Fahrten ijfn ht-mden Vereinen ge¬ 
macht, die alle .sehr: tfut und ohne jeden Unfall verldöfeo 
sind. Dabei haben !2 Mitglieder die ihnen nach den Satzungen 
zustehende unentgeltliche Fahrt. IS Mitglieder 26 bezahlte 
Fahrten gemacht Von den beabsichtigten Fahrten weiden 
die Vereinsmitglieder auf Wunsch soweit wie möglich durch 
Postkarten benachrichtigt, auch soll in Zukunft eine kurze 
Mitteilung an die hiesigen Zeitungen gegeben werden Aus* 
gebildet wurden 4. Ballonführer, von denen 2 V die Herren 
-CfeMgn und Mehler, die Prüfung beim hiesigen Verein ab - 
legten. Flugzeugfiihnerzeugmsse werden 2 an die Herten 
Wtfyl und Referendar Werner ausgestellt. Der Verein iählr 
unter seinen Mitgliedern 11 Ballonführer, 8 Führeranwärtet 
und 50 Ballonfahrer, 1 Luftschifführer und 1 Flugzeugführer. 
Der Kassenbericht des Schatzmeisters, Kurdirektor Heyl. gab 
ein günstiges Bild Der Ballon konnte schon stark -abg^.- 
schriebeb Wörden; u, a. wurden 500 M. an d»e Stadt zu 
riickgezahlt ufid 10 Änfeilscheioe in der Versammlung «>.»>. 


Universität die 


ober kann stolz darauf sein, daß an ferner 
Idee einer Dampfmaschine zuerst ersonnen wurde. 

Dr. Walter Küpper. 

® Etngegangen 29. X!J. 

Aachener Verein für Laffsdüllahrt (E. V.). 

Lieber die Hauptversammlung des Aachener 
Vereins für LuHschiffahrt. die am Donnerstag, 
den 19- Dezember d« J., im Weinsalon des 
Knihauses aUf£pd urtd infolge des in Ast* 
sicht stehenden Vertrage* sehr zahlreich von 
Milgiiedern und Gästeö, insbesondere von den 
Of&erün des hiesigen Regiments besucht war. 
geht uns folgender Bericht zu, Einte» tend be> 
merkte der Vqtülii md* ; Geh. Bau rat Prof. Fron iieit, d*ß. 
nach dem Beschluss:« des: Stuttgarter LulUährertages;• dem 
Verein d*r AWcfenör Regiemugsbetifk als Tatlgfetsgebiet 
ungewissen worden snt, ln der nächsten Zeit itehfetf einige 
weitere interessant«? Vortrage in Aoftfc&t.- Mitte Februar 
beabsichtigt Herr Professor Rplfjftet. fe leider Mofge seiner 
Berufung'nach öerlfrt Aachen verläßt, kinematogräphische 


G*rr»*' Abi In# tu Tum* 

\ vrführunjä[ep.' : über - .Flugzeuge 'uind' Fluge mit Erläuterungen gelobt; D*sr< Kassenwart und dem Verstand wurde 6ol- 

te machet) Irn März wird Herr de Beaucläir. der bekannte lästern# ftHfejlt und bei dem'darauffolgenden Wahlen wurden 

^b>>:yte % V Bailoofühfcr, die dungfraubahn Und die lieber- an Stelle der ausscheiderden Herren E, Lochner. Professor 

Hifegurtg der Jungfraugruppe im Ballon behandeln und On Kutea ütid Generaimaior Heckcrt die Herren Direktor Zimmer- 

April iteir Hauptmami Härtel,, der kürzlich einen mit £<v maurhs Fabrikhe s teerMehlfcr Und Hptm. Hsiiimann gewählt: 
großem Beifall aüigtmommcnew- Vortrag im hiesigen Offizier- -- 

•v/Kin hielt, über Flugzeuge sprechen, ' Öänabrocker' Verein für Luits drifte HrL Auf'.Antrag des 

Ö*r Schrififührfcr. Prof Rötecher, erstattete dann den Vereins haben die städtischen Kofiegten beschlossen; dem 

tk-rieht über das vergangen ■? Vmütvoahr. ans dem das. folgernd* Osbabnicker Fliigmcister Tweet ein' ausreichendes Dar - 

fegh/iihft Jtel’ fc vergangenen Jahrs konnte der Vecßra lehn zu gewähren, \tm ihm die Beschaffung von 

mm. Tätigkeit zch*.m auf weitere Gebiete der Luitfahrt er- Flugzeugen *u drmfiglichcb. Iweer hat die Ab^cfii. in ÖsW 

tlrtxk&h Ende .September- d. J, fand die erste Ftutfveran- btück unter .der tatkräftigen UnterslüUuug und unter dem 

MalfuJlg in Aachen statt, deren *pofiBebe Leitung ii» Händen dauernden P^titektOiaf des Osuabnickc'T Veteiiuv fürLufHahU 

de? ' Leider war das Wetter miir am zweiten «ine FH eget sch ul fe auf dem AfVetechgp 'ExgrxWplätv.ü 

läge io günstig* daß .'einige kurze Flöge ausgeführt werdest zu errichtefi. Die M f Fi ,t ä r h e h o.Fdx* h*t dem Yeriam be* 

krainteo, bei denen Aber die vorgeschriebenen/.Bedingungen reRwfiügsi die Erlaubnis erteilt, an dem nordostliehen fei 

nicht erfüllt wurden, m daß von der Yerteahmg der Preise diesem Platzes Flu g ze u g s c h n p p e «i sufzustellcn und den. 

abg<$üh*n • werden mußte Am folgenden Tage trat wieder Piafz «u FlugÄWjecfceä hu btämtzen. Der Vrmft beafteLchBgl 

;^n. . \Vfichsyl der■ Witterung ein. der zum Abbrechen der« i^vei oder drei Fiügz^teSchiippcti mit einer kleinen ReDaraüir- 

Schau.ntegcm nöbgte. Leider haben die Anstrengungen. des Werkstatt, auf seme Kosten errichten Fr wird einen 
vc->: n.Nvr.^tandw/ m Aachen, einen Flugp^tz und eine..Balbn-' Schuppet) Twet-r zur ViHügung stejl^n und die beiden gftdercrt 
■bilJg-/zU. $übaffen,' vorläufig noch nicht den gewünschteri Er- Schuppen für die Ünt^^bnngü&g etwa hier. ynkommchd^r 
Mi gehabt. _ Mififäte und^^ Zivtlflugz^ügc verfügbar halten, xAjü.Öötdew--/W.itd : - 

Im Anscfilofi an die vorjährige HauptvcteamftiJung f Afurdc. «m von Hauptmann Dr. anßt. zjuf Vcv.ante^üng düs 

vmc kleinere. Aufteilung im Wandclgang dos Kurhauses er- Osnabrück er Vereins'eingehend besichtigtes und.atlsEsindimgs-• 
oifnet. dte -«mezt• • Ueberblick über die Mittel,; An.. platz auch für große Flugzeuge geeignet erklärtes Stück der 

wvTidtmg und Bedeutung der LuRtethri gab.- Atterheide, tts den ungefäHien Abme^ungen von 45Ö zu 200 in 

^Der Balfpnsport hatte nntfer der ungübsHgep Wittefung m?i einem wcUten Kreidestreifen tümVafimt werden, um diesen 

Sotnmeib uftd ttltfet dem boheo Caspreis« £u teideu. Auch Teil der Heide den sich nähernden Fliegern nach oben 'Weithin' 



Amtlicher TeD 
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kenntlich zu machen. Dieser Teil des Platzet* wird auf das 
sorgfältig^ e eingeebnet. Auf dieie Weifte wird neben «inet 
Füeg&fScbule ein Flieg erst ü t * p n n k t in 0 so a ■* 
br d ; ck entstehen. Auch in den anderen größeren Stadien 
Kcvrdv/estdeutschlands werden auf Veranlassung der Nord* 
•werigmppe des Deutschen Ltiflfahrer-Verfe&hües, dem he- 
kaniitlicfc der Verein angehört, derartige Fliegisrstiiit^Qxkte: 
entstehen. Ein Netz solcher Stützpunkte muß ganz Deutsch¬ 
land überziehen, damit das nationale Flugwesen eine sichere 
Grundlage erhält und die deuixeben Flugzeuge auf i h?*tn 
Ueberlandfiügett überall Unterkunft und Hilfe finden können, 
— So dürfen wir m Osuabmck bald wieder einer regeren 
Betätigung in der Luftfahrt entgegenseheß, Es ist sehr zu 
wünschen. daß die Mühen und großen Kosten, die der Osna- 
briieker Verein für Luftfahrt auf sich nimmt, auch den Erfolg 
zeitigen mögen. daB im ••Hinblick aul die gemeinnützigen Be¬ 
strebungen des Vereins die MitgliederzähJ entsprechend 
wachse, damit der Verebt in den Stand gesetzt werde, mit 
diesem Schritt nicht siUlstehert kw müssen, sondern noch 
weitere Mittel für die Zwecke .<% Förderung der vaterländi¬ 
schen. Luftfahrt aufwenden zu können, 

Eipgegangen 31. XXL 

ICiMSeTllcb«^ Äerö - CJiib, 1, Wir machen 
g^BKßf ':\darauf auhnefksam, daß wir am 27, Januar 
I K iB HF£! B19I3. sbends 6 Uhr., den Ge hur t s tag 
\gfß^SmL MS. u ’'; M 4 t es t &t des* Kaisers ahn 
b öni g s _durch ein gem«Insch^tJicbes Fest- 
^ essen im Club feiern Wollen. 

Anzug Frack resp Waflenrock. 

Preis des trockünun Kuverts ^ M, Anmeldungen bis 
zum 24. Januar erbeten 

2. Die Satzungen des Jp 4er Bildung begriffenen Deut* 
sehen Freiwilligen Flieger-fCorps l&iehe, Kj, 26 .der D< L. Z<] . 
werden demnächst im Drück er^£hi£i>C'n und unseren Mit¬ 
gliedern sowie’ Intcressenlen auf W unsch arttgemehi werden. 

Dienstag, den 14. Januar, uhends 8 Uhr. findet in den 
Räumen des K« Ae, C. ein Vortrag- dies Herrn Oberleutnant 
d, L. Jähnow statt Thema: Meine Erlebnisse in Kriegs* und 
Fnedenszeiten als türkischer Fl iegerpff irrer. 

Eingegangen 3. XXI' 

Berliner Flugsport-Verein. Fortsetzung des 
Berichts der General Versammlung des Herv 
llner Flugsport-Vereins, ln den gescbäfH- 
^ L^V'.-'iühfeöden Ausschuß wurden gewählt die 
Herren' Botia, Cammer, Heers, Lawreoz, 
Reif, Schrfcekv Weiße, Durch eine später notwendige Ersatz¬ 
wahl traten noch die Herren Säüdf Und Strauch in den Aus - 
schuß ein Die FlugplaUkcfmmrssion besteht aus den Herren: 
Botta, Reif, Weiße, Zur techü i$ ckeft Kommissi oa.' geh Ören die 
Herren. Cammer Druhm, JäikeL Jurefzki, Neyen. San dt, 
Schreckt Strauch. 

; Nach den getroffenen Wahlen wurde über einige Äende- 
ruhgen in den Statuten beraten, die aber schließlich einer be¬ 


sonderen Kommission Welche aus den 

Herren bestellt: Behrhohm, Böita, Druhm/^ Heim^ Jutetzkh 
•!Neyeti, v Faser, Reif, Rohrbeck. Schrak, StrsbÄ 

Herr Rohrbcck fttelHe den Aßtrag, die Beitrags treib eit 
der Begründer de«: Vereins fallen zu lassen, w*ä einstimmtg 
angenommen wurde, es höben diese Herren also vorn L ök-' 
toher 1912 ab ebenfalls ihren Jahresbeit rag vpp 25' M. zu 
>?ot richten. 

Die Y 0 m Deutschen Lijjftfahrervcrband anerkannten 
Flugsportzeugen sind die Herren; Druhm, Fiolka, fünfe- 
Hedicke, Heers, Lawrenz, vi Vöset, Rohrbeek. Schreck, 
Strauch, 

Bezüglich der nächsten Versamml ungen wird auf den 
Sitzungs- und Vortragskalencler am Schluß ‘de* Vc^msmii'- 
tednogen hiägewieaen. 


Sitztingskalender. 


Berliner Fltigtftötf < • Nächst#' 'Sitzitngep. ^iL Vorträgen 

am Mittwoch, den.. @. und 22. Januar. Gemütliches -Zu¬ 
sammensein am 15, Jto Versammlung abends 8’v Uhr 
im Marinehaus, Kölljai^cber Park, t>. 

Fryakkcher V* t L, Wurzburg E* V.; Regelmäßige Vereins 
ibende jeden Donnerstag, abends 8’- Uhr, Restauutnl 
Tb.jeä{cr.-.Cai^ f reservierter Tisch. 

HÄmborger V. f. L,: Jeden DUnsfag Eusammeflkimft. in den 
Vereinsräumen. Cototmadeü 

EAiS^rL Acro-Club; Regelinäßiger Clubabcnd icdetx Diens¬ 
tag im Clubhaus, Nolleadoffpiätz $> 

Köoigj. S ach». T. t Lv Führer-Abend, Donnerstag, den 
Januar 1913, and zwar abends 7 Uhr: Meteorologiscber 
Kursus in der KgL Landeswefferwart^ Große Meißner- 
Straße iS, von etwa BM Ühr ab geselliges Zusammen- 

, sein bei JCueisi. Gtr?ße Brudergasse. 

Leifaidger V. L L.j Jeden Monat Fübrerversamisföngen mit 
Fabribenchten und liiatruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird iede-stnal bekanntgegeben. 

Lübecker V. I, L.i Regelmäßige Versammlungen «m ersten 
Montag Jeden Monats. 

Niedcrrfcu t L, Sektion Saaf-MoseLSaarbrücken; Vpr- 
sasnrnlung jedep Freiiag abend, Hotel Monopol, Saar- 
■ bnicken. 

Nledersiciisiacher V, L L*s Vef?ammhtög fedep letzten 
Donnerstag im Monat, Uhr» Institut für attgewAftdie 
Malhamatik tiod Mechanik, Prinzeßstraße. 

Scb^estscher Vv 1, 1,5 Clubabend. Döfinersiag, abends 

8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Verein für Luitschiffahrt und Flugtechafk Nürnberg-Fürth 
E. V,t Regelmäßige 2usammen1^üri!te der Veretbsmit- 
glleder Freitag, abends B% Uhr, in den Ciubräunien, 
Nürnberg, Klaragasse 2, I. Stock lim Hause des Ca*ino- 
Restaurants); ‘ 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vortrüge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens ia zwei Heften erfolgt. 


Berliner FlugapoH- 
verum. 

Kgi; Sächsischer 

V* I- U ^ 


Kaiserlicher Aera- 
Cluh 


■ Vortragender 


J Robrbeck 

fiauplmann a. D,. 
Dr. HUdebrandt-’ 
! ßerlin 

i 

Oberleutnant d. L. 
Jahnöw 


OsVpreuß, V. i. L. :. Major Dr. v. Aber- 


Berliner Flugspört- 
Verein 


Ing. Curt Jäckel 


f Voitrag 1 v 


1 Das Zeppelinluftschtff und sein Wirkungslireis. 

öirientienmg aus Luftfahrzeugen bei Sicht der 
j Erde und Luftfahrerkarlen. (Mit zum Teil farbigen 
f LichlbUdern.} 

!: Meine Erlebnisse m Kriegs- und Fftedenszertep 
j als türkischer Fliegeroffiadet. 

j Technik d.ef..;Freiballonführung und aeronautische. 
Meteorologie 

Selbsteriebtes im Frcibfülou mit Berückstchtigung 
der Gördoü-BenneÜ-Wettfahrten iö Amerika (mit 
• Lichtbildern). 

Das Flugzeug im ZukuwfUkriege . 


Datum und Ort 


ß- Jaimär; SVj" ; Uhr, im 
Marinehaus- 

13, Jajauat in der/ Aula der 
| KönigL Technische^ Hoch - 
• scbuJe* Dre^deA* Öismarck- 
P plaiz 18. -iy-', 

’ 14. Jäuuüf . «bfehdÄ Ä .tlhr, in 
r den Raumen des Kaiser- 
liehen Aero-CIüb?. 

: 2i. Januar, abends 8 Ubr f 
f Königsberg Pr., (Ort wird 
j f noch bekanntgegeben]. 

; 2Zr Januar, abends 8 Uhr. 

KoöJgsbe^g Pt..' • Artushpf. 

22 Jaüü^r., abends 8V:f Uhr, 
Maiinehaus, Kölinischer - 
Park 6. 


SduiÜlolttm^ t Yif &sptlkä*c* Kftchfiekt»» F. Euclt, ftetWai Mac dts rodaijUu«Djai<«> Tcli s Paul ß^iMÜjr, äbtö*. 
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DIE DEUTSCHE LUFTFAHRT IM JAHRE 1912. 

Vöß Oberleutnant Er öS t Micke L 

Das Jahr 1912 hat in der Luftfahrt weniger setmlio- dadurch aber auch Zuverlässigkeit und Sicherheit des Be- 

ne!ie Ereignisse gebracht als seine Vorgänger; Baß 1 *aU? triehes außerordentlich gesteigert. Das Jahr 1912 hat uns 

dem in mehrfacher BfiTichting bahnbrechende Fortschritte aber auch noch die Eigenschaften eines zweiten starren Typs 

erzielt worden sind, wird aus {«Igeuder kurzen Jahresbilan/ i& glänzendem Lichte gezeigt. Das S e h ü i 1 c * L a n t - 

hervorgehen. Schilf erwies sich als so labrttk’hlig r daß es von der 

Auf demGebiet F t eib all o n ? pa r t es verdient Miliiarverwalfung a'/igekault werden konnte. Deutschland 

ein für DeutscblArtd Ungünstiges 'Ereignis- Erwähnung, Der verfügt dsemit über ?we,i vetwandte Sysieitie. Jenem da& 

Gordan-Bermett-Pokal, de» Ham Ci^r,cke 1911 in dgn Ver- Ausland nichts Aehnliches g^gemvberxtisielkn . 'vermag. bi 

einigten Staaten Pfiutscfdabd gewonnen hatte, ist 1912 .Frankreich wartet der schon von Jahren ättf Kiel gelegte 

in Stuttgart in die Franzosen \Wlpren worden, denen es ge« Spießbailon noch immer $ül ProbefAhH^» Ubd wenn 

lang, die beiden ersten Plätze zu belegen.: Sn falsch es mm dp? Nachricht richtig ist. daß man sich letzt entschlossen 

wäre die Leistungen der Franzosen, die vorzüglich ausge- hat. andere, 17 000 cbm fassende Schiffe zu bauep, ät» mußte 

rüstet • am. ; Start • erschienen und durch ihren Schneid einen Weh schon. jetzi ergeben haben’ daß dem aHeit Spieß- 
neuen Enif«mungsw T eItrekord für Freiballone auistelUmv, ge- &rhifi Zugnmde gelegte Volumen von U 000 chm uniWeck* 

ring zu werten, m sehr muß versucht werden, daß Deutsch*- mäßig war. Aber auch die unstarren deutschen Schiffe, die 

land iiii kommenden Jahre den Plalz zuriiekgewmni, den «? P ä rscv * 1 b » 11 o n e , sind im Laufe des verflossenen 

früher innehäHe. ln keinem zweiten Lande wird der Frei« Jahres so gut dimchgebisdet worden, daß ihnen bei aiiständE 

ballonspori nt.il gleichem Eifer und größerer Liebe betrieben sehen Bestell urige« vor der französischen Koßkcimfiiz iiumiex •. 
ah bei jans, in Stuttgart Jagern-.dce. Verhältoiftsc Kir Deutsch* mehr äw Vorzug zuerkamil wird. . , t ^ **/ 

land be$cmder$. «ahhtht Nachdem .IJiÄm-. öezficke:, /.dearnr -^ie ; ■ Heia der■ £ö#«chiffe gemachten FtxrtschriUe 

Verteidigung Jes Pofea.h in •' tTstef- lanje obgelegen hätte. spiegeJri sirlt wiedef in den g es lei g ert cu Verwohn 

wenige Tage vor dem Rinnen., das- Schicksal des Ersten .deui« -d u-n g « m.d.g ! i -Eh ke i' t tn. Die P*lag hat ihr Verkehrs 

sehen Siegers im Cordop -Beanetet iliivgen O&cbr Erbs- netz weiter n^cfi NtKÜcn und O^ten iOisgedehrtL Dyr sehmorz- 

loh geleßt hatte «öd zu Tode Äbg«türzt, war/konnte Deutsch. liehe. Verlust der /Schwaben*' vor der Düsseldorfer Halte ist 

land atali drei nur mehr zw«i Bewerber ja den Wettkampi überwunden worden. Die Schiffe haben im Laufe des Jahres 

itehieke«. awt Hunderletj von Fahrten gezeigt was sie. leisten '•können,'. 

WeiU?Ägcnder und für die Ällgem^mheii Wichtiger lind Besonderes Aufsehen erregt haben die Flüge über die Nord« 

die VerkäUrüm*. die Vieh im Laub: des .Jahres 1912 in der und ÖsU’^e und nach Kopimhagen. Die gesieigertc Betrk'b«- 

M q l ö r ! ü f 4 f a ft r t feahvickeli fiabec.. Sie sind gleich bt^ Sicherheit und iäuy^lässigketl und der wesentlich erweitert.* 

deutsarn im LiifUchiff- wie im Flugwesen. Auf dem Gebiete Aktionsradius haben abet auch tfib Löterhiffk 

des L u f t s ch \ ff ha u e s sind bahnbrechende Erfolge nur T $'ri'S t'h wer tvoUef gzmachi. Neben der Arruve hat 

in Deukcldand erreicht worden. Unsere Vormachtstellung sich/j£i£t auch die .Märine 'entschlössen Lenkba’tlaa« «‘«zu¬ 
vor aller Welf Jui'^ bler also nicht nur behauptet, sondern stellnri und di^ Erfabrongeti, jig man mit d^m ersten Si-hiff 

sogar noch geateigert worden, ttys Haupt verdienst dafür ge- im v^rßösscnen Jahr e gemacht hat. sind ?o gi« ausgidHlty «, 

bührt dem Luftschiffbau Xep p e) (•«, dem es auch 1932 daß man sofutl/zu weitere^ Besißßuügefi guschriiten ist/ Du 

wieder gelungen isl, die 'Eigenge^chwiödigkcit seiner Sdiiffe bei isi rnan über die Ärt/d^/Vtw^ödurTg von LftfisdiiHeri irp; 

ganz krhehltcE zu ateigiim, .Die/siieyäfa; Zeppejsssebiffe. laufen Fall eines Krieges ; 

jetzt 3Tti| ühriKf 22 /SekündetmKter Geschwindigkeit uUd wnd kommen. Früher saii. msr. di« wkht#g<teB Aafgah».^ in der 

dumti J^L;|jed[äQi..'Wt'fi4 ''£&*Gkü&0---.. Auß&rd*as. büpÄö .sich Erkundung uaj Aufklärung'.... N-*irhdifth'r'-.d*c- Fkigzeitgc aber 
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Di« deutsche Luftfahrt im Jahre 1912 


Die Menge der I n d n s 1 r i e i l e n G r ii. n d u n ge n , dÜe 
aber m Jobäjim&fkat utfd auf den rahireteher» anderen Büg- 
piälzen und, Flugfeldern in • Deubckländ -sieb ' äJiUaVm, zeigte 
einen solchen Optimismus und soltih&n Unternehmermut, .daß 
das K>jögsmin i sieii u m, weil sä difc zukünftige Entwicklung 
besser überschauen könnt*, zur Vwnieht faten mußte. Um 
der neu Uch auf tuenden Industrie d^syorwnrtskommen ?.u 
erleichtern, haben sich 

Private und KoJiültungn '’-pTT—~~~ ,— - ^ — — -; 

iusanimecj getan und i r 

f i« sP ist* « , bc- k •,. ; j 


weiter vervollkommnet worden sind, ünd nachdem «$ '.ge¬ 
lungen ist, Verfahren iir finden^ LufUchifife bej Tage 
erfolgreich zu bekämpfen, ist dieses ßciatigimgsfeki etwas 
eurückgelreten. Die Tätigkeit der Luftschiffe wird in Zu¬ 
kunft immer mehr in die Nacht verleg! werden. Dann win¬ 
ken ihnen aber als K a in p ft r a'ger ganz wue- und außer- 
drdH^llkh'kwichttge Aufgaben. Seitdem eskeine Scliv/ien.g“ 
ketlen mehr macht, auch in de? Dunkelheit faden Punkt zu 
erreiche ;j der innerhalb des mehr als 1QGÖ km umiassen- 
den .^kiionsrediuss liegt: und seitdem man Ziel- und Abwurf- 
gsräte gefunden hat, mit deren Hilfe es möglich ist, selbst 
aus den größten Hohen Ziele von kleinen Abmessungen m 
treffen, gibt es in Feindesland keine Anlage mehr, die vor 
d€t JBekäpipfung sicher wäre» Seihst die stärksten Absperr- 
liriien und Befestigungen vermögen *in Luft^chiff röcht von 
der Zerstörung besonders wichtiger Punkteferß^ahÄlieftöi- 
&a die starren Luftschiffe eia Sehr gfoß<fs Trggyefmögen be¬ 
st iieh und durch ihr großes Gesämtgsv/ichi aerosiativeh 
pi%kyj>] •$£•'. .Abgabe auch bedeutender öfewkhtsmengen Wer- 
IrilittiscnhÖig unempfindlich sind, so besitzt 'Deutschland M 
seinen lenkballüftfco eine Waffe, die in einem Krieg die wert¬ 
vollsten Dienste zu M imstande sein wird. Es ist def- 
halb nicht nur vors ländlich, sondert} unbedingt nptWgudig, 
daß die Regierung im kommenden Jahre durch ein Luft- 
flott engesetz sich die Möglichkeit schaßt, diese für uns «50 
überaus günstige Konjunktur voll auszonutzen. 

Im F I u g w e $ e o war Deutschland zu Beginn des 
vorigen Jahres unzweifelhaft weit hinter Frankreich zurück* 
Auf die Frage, Wie sehr es nun im Laufe des JäHreS gelürtjen 
ist, diesen Vorsprung einzuholen, ist eine Äntwort schwer zu 
geben, weil jeglicher ejöwandlreie Vergißtchsmaßsiah fehlt. 
Sicher isl rmr, daß von deutscher Seite 1912 die größten An¬ 
strengungen gemacht Worden sind, urn vorwärts zü kominen. 
Eine Wesentliche Anregung dazu verdanken wpr dem Weit- 
blick des Kaisers. Durch Stiftung eines bedeutenden Preises 
hat er die Industrie ermuntert, alle ihre Kräfte an die Schaf¬ 
fung eines leistungsfähigen d eu t & c he n F1 u g nr o lo rs zu 
setzen. Die Behörden haben ihr warmes Interesse an der 
Fortbildung des Flugwesens dadurch bewiesen» daß sie die 
Begründung der jtjäfM Schoö auf dem Flugj^Uk Johannisthal 
im Betrieb befindlkheh D e u I e;c hen Ve r hi ob's & n - 
i ta 11 £ q r L u ft f 4 h r J. ermöglichten, deren erste wichtige 
Aufgabe in den lehrten Monaten die Pnifang.derintai Wert v 
bewert udidcn Käferpreis eingelroffer.cn Motoren gewesen Dt. 
Apch die Luft Iah r e t s c h u l e de* deutschen LufUloi- 
tenverelns, die friiliefin FnedrichshHf^n stationiert war, ist 
nach Adlershof verlegt worden, uni in Zukunft Luftschifführer 
und Flieger in den.wiekligsten Spezialgebieten auszubilden» 


xamroen haben iimlen j; 

; kontier., um vereint | 
der großen Sache au ..| 
nutzen. Das ganze n 
dpüisbhe Volk aber \] 
hat ' . Mit eif ge * 1; 

np2fp?bbb . und zum 

eine ‘ ^ 

K a t n p n a I s p e,n de | ; 
äulgebracht, um, wie 
dam^ s - Örnndfag!? 
für die h^uii^e. Vor- : 
machisielluhg Dcü 1 sch¬ 
lau ds »n LufUdhiffbau, 

. sb jeizt di« Mittel zu 
seböffen. ro.il deren 
Hilfen ge Imgen muß, auch >m Flugwesen in die vordßtsfe 
Ljöic zu kommen. Fast -l.% - Mi]honen Mark sind $t» z?i- 
smen, über deren, prinzipielle Verwendüng ein 
% ufälöflub> bereits entschieden hat* . 

Alle diese Schöpfungen sind vmt zu großzügig angelegt, 
als daß sie v:oh he:uie aai rporgUn wlrkeu körinten. Sie wer¬ 
den erst -in einer künftigen Zeit^ wes;t^ote Früchte bringfen, 
aber sicher!ich auch schon hu Laufe des; kpmmendesi Jahres 
fühlbar Werden. Uuabtiähgig von ihnen aber, haben sich auch 
die EHoige i»p Flugwe^««u in D^utachlaivd bft tHzlen Jahre so 
gesteigeri, daß r]er Vorsprung Frankr<Ticha zum iniridesifch auf 
einigen Gebieten sehr v?et^efinger geworden ist. Das hat sich 
auf den zahlreichen Prüfungen, die aui W^ 11 be w e r b en und 
fro; M a n öv er verlangt wurde**, eiii.w and frei erwiesen. 

: Von FI u g s per \ 1 i e b en 

: ; ^iäi ^r 0 g n i 5 s b n des vergangenen 
Jahre*} , mögen die beiden.- Zuver- 
" ’ lässtkk^jtsfluge in wSüddenlÄcb- 

'.y. ; ' ; 'h ; ' . Gebc-nkircbencr Kruppflugwoöhe 
und der deutsch-ö?l»*Trviehische 
Femhug Beriin—Wjen HrW'äh- 
nung jinden. Daneben haben die 


Am Afii^tsdiükeii 4** fcur- 
**ö» *»fÄ<kge*r*Hö«fc 
MUlertuid. Der 4«kori*n 

4*u MUUIiültegtr Brifii mH 

<t«r idr 

«rlolgrei^Awa Hn£ in CaW*- 
bJeaoai »Matokkc| 


MUUruid bei den Fliegern. 



Die deutsche Luftfahrt im Jahre 1912 


wie außerfirdehUich abhängig die Ausübung des Menschen- auch jetzt mit der Tatsache rechnen, daß unsere Hallen von 

flugs heute noch, von der OunsV ^Itterurig ist, feindlichem. Flttgxeugen angegriffen werden. Wi$ man sich 

imd wa& ^denf und Sachkermiais beim Riegen ftugm&eht hiergegen schützt, Ist eine außerordentlich wichtige Frage*. 

Der Tnumphzug Helmut Births, dem es gelang, itn Ob>rt- Penn, was; nßtsew dte h<$?$iv Luftschiffe, wenn sie in: ihrer 

rheinischen Zu verlässigkeif sÜng, im Flug Berlin—Wien. und Halle dem ersten GeherM jum Opfer fallen, müssen, ''viel¬ 
em' 'Süddeutschen. Wettbewerb.-'de'n ersten Platz. ä*j belegen, leicht bevor sie etwas haben leisten können, 

wird our dadurch erklärlich, Im Wettbewerb- nüt den Zivil' Wie heim Luftschiff s.o haben auch beim Flugzeug dte 

flibgem häWn aber auch unsere ÖHirtgrlu.hm- gezeigt, wk- gesteigerte Äktionskrall and die erweiterte VerWeudüiigä' 
viel sie in der icurzei). Zeit, ln der sie mit dein Flugwesen m moghchke»i den Wert für die K * J * gtuh f u ng; äußert 

tun hotten, gelernt haben. Namentlich auf dera- SüddcuG ordentlich gesteigert. The Armee und Marine haben dieser 

sehen Flug waren die .W ? ettervrthältms5e. wie Hellmut Birth Tatsache, dadurch Rechnung getragen; daß sie besondere 

in seinem Buche su atischaubch schildert,ungemein schlecht Fliegerabteüwngeä äufgcsielH haben, die in Doberilz. hzw. 

Wenn irnsere Offiziere tratydem durchgehalteiQ haben, so Putzig' • garmsoJueft sW. Außerdem sind aber eme ganze 

haben, sie damit gezeigt, däß die Kriegfühnmg auch cihier Anzahl von weiteren Fliuger»tät!öfte?J gegrtiudet worden, die 

schwierigen Verhältnissen den. großen Nutzen aus ihren MeL ulljiiüblfcb erweitert und ausgebsut werden, 

düngen ; wird zieheri kotmeu, der im btzten Ka;scrmanövef -voll Die Hoffnung daß sich «.in eigentlicher F 1 ? e g t r - 

anerkannt worden ist. "poM entwickeln wtird«r und daß dadurch die Industrie 

Wahrend mm In DeUtschUnd diesen „Lnodzuverlässig- . neue ausgedehnte : Absot'zgcbitfe' erhiejie, sind nicht in • Er- 

.ke-iisweBbewerben'' das Hauptaugenmerk jrugeWanät. war, Kai fü Hörig gegangen Die gruöen Ltik»»steu f , die damit verbunden 

mim sich w- Aüsl.a-fi.d mehr mit dem W isierfi u g W äs en situ! f machen eine solche Entwicklung iwch auf lange Zeit 

beschäftigt j^merillich die französische© Wettbewerbe yöri ' '''unmöglich, . Damit ergibt Juch aber' auch; daß der Stamm der 




BtUrr vom ntvti £‘vt LinVa.. G^1 »4»JUr«! v o* T?r|^l 6 t /oHtiö* «ttffc *rlotjtreichet Fub 

r.v.*bU : -S*. iUi&igL HafctH P s i a * H« iarJf c U v«ä f r« *s tt■* » iß -ißt fHkrtr?gffßdet da* Schiffe«. 

Monaco and St. M^lo haben ganz neue Perspektiven eröRn£i> seihstandigen Flieger dauernd io der Mint 

Dal Reiuhs^^ro&kltö hätte die Vorgänge itp fe- ;■ Oie meisteü' Führer werden es für vorteil 

.Und ;VerfulgV-.üttdgab-.g^ru’.der Anregung ^ größeren Ubfetnehmens zi 

Vereins nach, nun Auch in Deutschland einen Wasser8ugzctig- Ted des Risikos, mit trägt, aber dafür ) 

Wettbewerb zu Veranstalterin Die Konkurrenz von Hei- Teil, der gev/dntjenen Preise beanspruche 

i>gfin.dsip fn hat gezeigt, welch ganz neu< Probleme beim ssm Verhüürussen hat das Jahr 1912 als 
Wasserfiug zu ' .läset) sind it&d wie nur eine ausdauernde Be- sebeiflung den Zusammens.chluÜ idttt meist 

ichaltigUrig mit diesen FragenJfcjm Ziele führen kann Wenn . tum B u. G;d;._deö t scher F 1 ü gz 

nun *ujh die »K MilHä.rbviiiiellangeTi voll beschäftigte Indu- 0 i e g & r r t lS4 U tt g js1 

sirie Doch iftima' nicht dazu gekommen ist, diesem nuimu worden, um mitzuheihnc 'die .Flieger vo.t 

lebtet die notwendige Aufmerksamkeit auzßW'endeh, so sind schützen, wenn sie iü ihrem gei4hrV^J!ean 
doch einige Spezialüntemehmungen v^rKandeii, die sich den leiden. Der gesamten Flugzeugindaftrk- 
neoen - Aufgaben mit Eifer widmen , Das- Jahr f,9t;2 hat end- gegeben, sich in der F lu g r e u g k o n v c 

lieb Deutschland noch einen weiteren bedeutenden WvU> c i n s D e u t s c h e r M o t o r t a h r 

bearerb gebracht, nämlich jm afe Hßrti^tHug* ,e r zusammen zu ftn den. dro 

Wo^be den Wettbewerb im .AHwttfcn v i> n (Tä - Scheidungen: die der seit dem letzten L 
schossen aus Flugzeugen in Döberitz Trolzdcm heb gestaltete und Einheit Je her organisic 

piie gäcre Reihe jchwienge^ Momente ?& überwinden war, v % r b a a d ttffft, ihr« lntsrreisen zur ( 

sind .die Erfolge dieses errten Vtrsuchs rtfrtu gut gewesen. können, 

Fs ist durch Ihn xuni mipdeiUn.>ordenv-daß es auch Also; I.Äbeö und Arbeit Jvof -illen i 

möglich tst v das Flugzeuf zu einem seht gJfShrltchen Kampf- auch das Ausland ruht nicht, W*r die T 

träger zu Gegen Ziele von groberer>^ Abmessungen ; dortige •.r.n-hvickiung '.verfolgt und selbst 
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TECHNISCHE ÜBERSICHT ÜBER DEN PARISER AERO-SALON 


Von Diplom-Ingenieur Alfred Marc ei Joachimen 
(Fortsetzung von Nr, 25 des XVI. Jahrgangs $912-1 

D i e F a h e s i ei! eu PeperdusMri, Bort}, Mo 

Die Auigab.cn, die die Konstruktion des Fahrgestelles ^ Bristol, Bliferioi uai 

Z« löseft ha.Ü und die Art ihrer den Koft^trükteur^n kannten, durch Gummi 

des Salons soll im folgenden besprochen, werden. ein neues aus, bei dem 

soll das Fhhvgesteli ein leichtes Starten des Hagzeuges ge> Verein mit Spiralfedern 

stallen. Zu diesem Zwecke müssen die Räder einen so ge- federn werden, auch bei 

ringen .Verursach#**, daß det Schraubenzug Abfederung verwandt,, 

in kürzester Zeit die- zum Aufsteigen notige Horizontal- bartcber Besä usw., wäl 

geschyrin4igke.it erzeugen kann. Dieser Forderung würde üttv diesen Zweck ihre beki 

bestep durch die Verwendung von Kugellagern eittsprocheu Di<fs.e Federungen, bei c 

werden, doch halten diese ü#n -.bei den Landungen HÄiilig auf- genutzt wird, haben ein! 
tretenden Stoßen' nicht Stand, so daß bei den im Pariser g p gen fällt ihr Vorzug. < 
Salon ausgestellten Flugzeugen mir Gleitlager Verwendung ’y\ 

fänden. Öie-$e ssiedcTüm ürussen sehr‘sorgfäSiig bergestelh • 1 

sein ? da sie sich $un$i bei der zeitweise sehr hohen Um- Ä jj g 

dreliüngszah) der Räder Wicht heißläufen/ Geschieht dies, '; [ 


L*ndllqgg*tig. S* 3 uvtt» 0 *kiU *ya M*rv«ü Typ £m« tjöwf *t»i- 

gckUppictf T*»g' **4 »*T $wtt 


wicht, da die Federung ja nur wahrend sehr kurzer Zeit, 
nämlich während des Sfartons und Landexis, m Tätigkeit JrHU 
Alterdings können besonders durch heim Landen aufDetendie 
heftig« Stöße die Federn derart be&scspmcht Werden:, daß «in 
Bruch derselben eintritt Diesem Uebei heuen nun j^var die 
als HvbbegrfcflZ\wgän der Federn dienenden Anschläge, wie 
>ie t. B Bl^riot und „Rep* verwendet, ah jedoch haben d$nn 
die Räder den ganz«« Stoß auszuhaUem was auch Vicht zu 
deren Bruche fuhren kann. Aus diesem Gründe yerWenJcn 
als Hubbegrenzungen sehr Viele ' Fabrikanten Kufen, die nach 
der Durchfedcrang der Räder den Stoß aufnehmen und durch 
ihre gleitende Reibung äul dem Erdboden vernichten. Solche 
Kufen sieht man wieder an den Flugzeugen Von Betmot 
M. Farmen* Douire, Cfemeäl-Bayardi Sommeri Bessern, Tuba* 
viorc, Vinet, Brislol usw, Net^rdings hat Brauet ein Flugzeug 
mit zwei Kufen ausgestellt, und auch &n dem neuen „Tor* 
pedoemdecker" von Bleriot befindet ?idb. eine Mittelkufe, die 
durch ein Stahlrohr, io ähnlicher W.eijBfc: wie bei Ni&Üpoft 
gebildet wird. Diese--Kufe hridizt: jedoch an der ii'yr'.SrchwarJi' 
aufwärts gebogenen Spitze keinen Löffel mit breiter Unter- 
Bäche! wie er sich an den NieuporüFlugzengeh rtiideT Es 
ist daher bei ihr zu befürchten, daß sie $ich besonders bei 
steilen Landungen in die. Erde bzw, in den Sahd ^spießt" und 
dadurch da^ Flugzeug zum Umschlägen bringt. Dasselbe 
kann sieh -aus denselben Gründen mit dem neüep kleinen ein¬ 
sitzigen Eindecker von Nieiipotf ereignen,. Jet .statt der Kufe 
«einen ku/zeü, tm<h dben Sporn besitzt, Um den 

sdsädiieben Luftwiderstand, Jen das Fahrgestel 1 yerüfsacht, 
auf Ob* möglichst g^denges Maß herpnlcrzttdrucken, haben 
Dcperd'MOTärV 'mm auf ihren neuen, Jm Salon $usge- 
stcHten Flugzeugen die Kufen weggeUsxen. Allerdings bildet 
die 'jetzt von D.epefdus&iir angewandte Verbindung der beiden 
FabrgesreÜstreben einer Sette einen gewissen Fmtz Mr die 
KßleV Moräne und Borei wenden für ihr Fahrgestell eine 
fCansttukllöü an. die emerseiis einen nur genügen schädlichen 
LtdlWiderstand wrarsacfif und hndvrerseit« bibe, Wenn auch 
beschränkte, Abfederung der Räder gestattet. Sie verbinden 
nämlich die vom Rumpf nach unten vertaiiiendbn Streber, 
an. ihrem.Meisten Punkto durch zwei hinlei^böüd# 
net« Rohre bzw. Stangen, ^wiscltob denen die Radschse eih- 
gybeilel liegt, sty daß die drei Querstangen des Fahrgestelles. 
soWofil 4vm Acüöcfen nach als auch in bezug. auf den jLü$U 
widerstand. Wie ein einziges hreites Brett, deskep j^&tiqsle 
abgmuidbtV Kaulen nach vorne bzw. nach hin^ 


F»hrtt*ff<tcH uud Molo rankte ffcenÄuit-Motor) bei AW»neSauloier. 


kdetles Fahr- und RadgesteH ausgestellt hatte, und sah man 
in diesem Jahre nur flbgetoderte Radgestelle. 

/ Ab Koüstnikiionsnmterial für die Federungen dient 
nach W?e Vor voMgßwefse der Gummi, und zwar in Form von 
umwickelten Schnüren oder von Gummiringen, Diese Be¬ 
vorzugung .des-’ Gusüniis bai ihrer, guten Qn?ud darin, daß 
dieseff Maieria] fiir diesen Zweck daß spe^libeh gertngsto Gfe- 
‘.vicht besVtzt-,d, K, daß hei gküthem Gewichts der Gummi 
im Verhältnis zij amlereo M&leriaiien die'.größt#- kiheUsehe' 
Energie auf nehmen b*W. verojchlen kann; Gutnmirmg? bzw 
Gummbüge verwenden auf dem Salon u. m Fattnsn, PoütTe. 
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Ernte;'^anzevÄaiafri vtm Fif*ns?a ha» deu schädlichen Luft- 
widerstfiod des FÄhr^est.cIks durch schhxnk^ Pföfijierung der 
FahrX^xtfelisiffehfen be^«üten.d her«ibj*e$eteb Bfisterl, Geper- 
dussin. Botel; Moräne. Haftnoi. Niettpnrt usw« Auch wurde 
der ViirhtikijstuaBijti überaus groß** Luil^iderstaud, den die 
linder verursachen, von Oeperdü^sin und Borei durch Ab- 
. decke n der Speichten >^u ; rrin^ern ge&ucbL Trotzdem iv^r - 
.den; dite •Had^.’dhLer Ungünstigen €füi*y sch ui ttfö tfn wogten. 

einen beträchtlicher Luttw-iderstand erzeugen, und 
könnte derselbe mir durch UeWrsKdpen einer bösöbdereri 
W indschn txk appe -weiter Herobg-mmin(jtfri; wter-dÄ 'deren-' 
Querschnitt einte Form besitzt, die der Luft den möglichst 
•gefinkten Widerstand entgegensetzt. Eine- derartig*-WiodL 
Vchut^k'ippe ist durch ‘ .ein. d^MlscheÄ;.-GgbraüchstniM«r > -Ä.c4 : 


wirken. Durch gleichseitig um die RswlacWe und die Qutet- 
strebten des Fahrgestelles gefegte Gummiischnure wird die 
Abfedenuag dbr Räder erreicht, die äo mehl Mt fi^rR loBen, 
sondern auch seitlich, wenn auch sehr wenig, ntechgeWn 
AW'jwm. Das seitliche Nachgeben bzw, die seitliche Lenk* 
barkeit der Räder ist. vmi besonderer Wichtigkeit, wenn -dU 
nithi mü den» Winde oder gegen denselben, sodiern 
äo UmfcL düß der Wind dasselbe abzutreiben sutehb. älio" 
seitlich gegen den Apparat drickt- ln'diesem- F*Rc cnUfcbb 
wenn die Räder nicht s*'« flieh nach geben können, ein seit- 
liehen Kippmoment, das die Fjugüiaschinb umzaw-vrlea ^ucht 
Um die$ 2 u vermeiden’ müssen die Räder um «itira »w »hftr 
Achse liegenden Punkt schwenkbar sciEtcdamij zys das Flug¬ 
zeug in die Windrichtung drehen kihmctb SrdFfe Acbw^nk- 
baren Räder wnF££ U. a. auf den Ständen von - : $AY&ry,. Han- 
r»ot, Bk Mot. Bristol. M. Farmst» ttod ClciTK : n1-Bnyi*rd zu 
sehen, 


re-- indetzl genannten -Apparate besitzen -gleichzeitig 


i Sf> v.- nnw^ r <S*A VFnissetUapt Bugi, voQ>*i*upfirt. 2- W*ss*tÜüg*Ytf£d‘A»1ü1iC S.U4pUU<> uod 1 Motor befinden sich im Innern dssGlcMbqddcorfiet« i. VaMer- 
von B«ct«1iß ftü* «üitra jprqflesi MiWeJ*c&wrajnk<>rpiar. i Neuns Fittest u£ Jvan dem MilitÜiOivßer Bnoaeau kumüf utert) mit 45 PS *iei>&ud<e*rt 
Motor. die attß*rörde*}üicb uagünitUge Lag» de* Kühler*, qle jwar gut« Kßfctunß gewährt, »bet bet bÄndungew gqUbcdet tsf - 

,s|iHztmgspunkK‘n mindestötig noch teiuvn dhrlten Unter- 
siiH^urigspunkt > Bei der Meht£§hl dehausg^eTB^ü'Flh^zeugß 
Waren dna La.ufräder etwas vor den Scbwerpuriki der bter 
treffenden Apparate 'g'vleßt, so daß-Weh eine ^Bhierstttiitung 
äm Schwänzende des Flugzeuges nötig wiii'rfe, Efc. Skd, uiier- 
cssant. ?\> beobachten, wie die meistert Fiugzeugial«ri k cn djes 
Sdldns iedzt daiü überg^gangeu sind, ,alfr Griffen l|tdge- 
sibfzutigspiinkt einen.. kürzen zweiämiigeriv in feiner/^bet 
dtyllbat geläge'rVen Holzhebel zü wählen. Der ebne zkf m 
HAUhebc%- ißt ürtter Zwischfeos<dHrtürig von GmYvmv- 1 
•:3täg#j> aift FjügweUgtirinpf ‘befestigt önd drückt dadirfdh ddtl 
-übi FCtdb. hvngletie.-hd^ flebeWrrn fedlßrnd auf den 
Kfilb<>d>;n nieder-,.. Da - dh? dW 'Kote tragende Gabel Ihrer- 
■ßeB.ß- w»jehw^übkbair gppaeht ist, wird, itichi nur Wim 
dWr Schwar«i;t«ife db$ Apparate- *üf den Boden 
der- AnpTail il$r Äbfedetmhg'ii^ett. gemildert spödern nnch 

emem SÄRheWyj fferomsehw^L*u §#bW*tuesr kfeih 

■ **•’•“’• ■ •-*."• v,< ' -■' v 

iSlriige-; Fft^^ugiirnren benutzen zur AKstüUvmg, ihr&ü 
Enden der Vorderktiien. Unter andÄh; 


fevt mit dem Fahrgestell verbundene Kufen, die nach der 
Durchfedcmng der . Räder den Fünduogssiofl ai.dnvMon: r « 
sofleri. Ist 'dieser..- LandungssloÖ aber seitlich gesichte», wie 
ei- bei Landungen, die nicht in der Windrichtung oder gegen 
dojüülbe ^rfoigeti; itmnW mehr oder weniger der Fäll seid 
w ird, s'ö tritt %roil Wr ^chwerikhären bÄ\ Auisef^en 

d*r -$Cämm ein seitbehe.s Ki^pnioni^ni auf. .das 
schädi^urvg des Apparates fuhren krüm konnte, nur 

durch *io Schworikharm^ehen «lei Ktifen üßler gh -ch.'ydtgeT 
Abfedemng der Räder gegen dieselben, wie- das cfeutscW 
Gebranrbsnmster Ni*. 629 572-amiiht, v?rrmic'dvn werderi. tp 
die$c?-Tn Tafle wdird.ea, b«i' e-iner Landung4^ Apprurat^ sefi* 
lieb kur WindrjchUmg. die zuctf! mit der Erde m Benihnmg 
k m ;v,enden Rä-i ei ■ die. >»ch\venkb.aren Kufen in div ; AbfneW 
ridhlüög dü F'lyu-euges drehen dann -elbsl »nbdgv >k'> Um- 
dhnys«to0ü$ sow^t durebfedv^rn, hos die Koten den F.rdbeden 
beruhten. Da diese vorher oordt die Räder in die A-h»-m*h-. 
richiuhg; des Apparates l ’ warerö Kann eh k^eiöicji_e».-; 

Kippmoment nicht mehr finitetent Die Rrider werden dibet 
i/nrnez nur mit dem Flu^zciiggowicht heauspruchh . 1 
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gehören zu diesen Firmen Maurice Farman, Tubavion, die 
die Hinterenden ihrer Doppelkufen bei dem in Ruhe befind¬ 
lichen Flugzeuge auf dem Boden aufliegen lassen. BUriot tut 
dasselbe mit der Mittelkufe seines neuen Torpedoeindeckers. 
Beim Starten wird der Schwanz dieser Flugzeuge durch eine 
Höhensteuerbewegung gehoben, und mit ihm heben sich auch 
die Kufenenden vom Eidboden ab, so daß dann ihre brem¬ 
sende Wirkung fortfällt. Man erspart durch diese Konstruk¬ 
tion zwar die besondere Hinterkufe, dafür ist aber die Be¬ 
lastung der Vorderkufenenden, da sie näher am Schwerpunkt 
liegen, ungleich größer, als die der Hinterkufe. 


Luftwiderstandes mit sich und macht eine neue Technik 
beim Starten nötig, die den Apparat nicht mehr so schnell 
wie sonst auf Geschwindigkeit und damit zum Abfluge 
kommen läßt. 

Schwimmgestelle. 

Wie die Fahrgestelle der Drachenflieger ein schnelles 
und sicheres Starten sowie ein gefahrloses Landen gestatten 
sollen, so sollen die Schwimmgestelle die Flugzeuge in den 
Stand setzen, sich schnell und sicher vom Wasser erheben und 
wieder auf dasselbe niederlassen zu können. Während aber 
die Landflugzeuge, außer mit den 
Luftböen und der vesetzenden Kraft 
seitlich gerichteter Luftströmungen, 
nur mit einem festen, wenn auch 
evtl, ungünstigen Terrain zu rech¬ 
nen haben, müssen die Wasserflug¬ 
zeuge auch einen hohen Wellen¬ 
gang aushalten können, ohne durch 
denselben zum Kentern gebracht zu 
werden. Die meisten Konstruk¬ 
teure des Pariser Salons haben 
diese Aufgabe dadurch zu lösen 
versucht, daß sie die sonst durch 
Räder oder Kufen gebildeten Un¬ 
terstützungspunkte ihrer Flugzeuge 
durch Schwimmer ersetzen. So be¬ 
finden sich an den Eindeckern von 
Borei und Nieuport zwei parallel 
angeordnete kurze Hauptschwim¬ 
mer und anstatt der Hinterkufe 
ein kleiner Hinterschwimmer. Letz¬ 
terer hat bei Nieuport die 




Eine größere Anzahl von Konstrukteuren ordnet die 
Hauptlaufräder zwischen dem Schwerpunkte und dem 
Schwanzende des Flugzeuges an, so daß die weiteren Unter¬ 
stützungspunkte vorne liegen müssen. Diese werden stets 
durch Räder gebildet, da die bremsende Wirkung vom ange¬ 
ordneter und schon im Ruhezustände des Flugzeuges be¬ 
lasteter Kufen das Starten sehr erschweren würde. Bei 
Besson, Bristol und Bräguet dienen zwei gefederte Vorder¬ 
räder diesem Zwecke. Ein ausgestellter Bräguetapparat be¬ 
sitzt ein lenkbares Vorderrad, um die Lenkung des Flugzeuges 
auch beim langsamen „Rollen" zu ermöglichen. Der Sanchez- 
Besa-Apparat besitzt zwei Vorderräder, die aber nur bei 
einem nach Vomüberkippen des Flugzeuges mit dem Erd¬ 
boden in Berührung kommen und dasselbe dadurch begrenzen. 
Solche anstatt der Hinterkufe vom angebrachte Räder bieten 
den Vorteil, ein Ueberstürzen des Flugzeuges zu erschweret), 
auch kommt bei vom an¬ 
geordnetem Propeller die¬ 
ser nicht so leicht in Ge¬ 
fahr, in den Boden zu 
hauen, da durch die Rä¬ 
der ein Voraüberneigen 
des Flugzeuges, solange 
es auf der Erde rollt, 
verhindert wird. Ande¬ 
rerseits bringt die An¬ 
bringung der vorderen 
Räder wieder eine Ver¬ 
größerung des schädlichen 


Form eines kurzen, dicken Torpedos und erzeugt daher 
einen verhältnismäßig nur geringen Wasserwiderstand. 
Allerdings unterstützt er während des Startens das Höhen¬ 
steuer beim Heben des Schwanzes nicht in gleicher Weise 
wie die flachen und breiten Hinterschwimmer der anderen 
Apparate, die schräg gestellt sind und bei einer Vorwärts¬ 
geschwindigkeit des Flugzeuges einen bedeutenden zusätz¬ 
lichen Auftrieb erzeugen. Die Form dieser Hinterschwim- 
raer besitzen auch die Hauptschwimmer der meisten Appa¬ 
rate, diese Form ähnelt den bekannten Gleitbooten, ebenso 
wie diese besitzt auch jeder der beiden Hauptschwimmer von 
Nieuport eine „Stufe", außerdem aber noch an der Spitze 
zwei kleine eiserne Flügel, die die Wucht überstürzender 
Wellen brechen sollen. 

Die überstürzenden Wellen sind gerade bei verhältnis¬ 
mäßig kurz ausgebildeten Schwimmern, wie sie Nieuport an¬ 
wendet, zu fürchten, da bei längerer Dünung der Schwimmer 
in das Wellental versinkt und sich dann leicht mit der Spitze 
in den nächsten Wellenberg einbohrt, so daß die überstür¬ 
zende Welle den Schwimmer herunterdrücken und dadurch 
ein Kentern des Flugzeuges herbeiführen kann! Sonst erzeu¬ 
gen aber wiederum kurze, breite Schwimmer (ähnlich wie die 
Flügel), wenn sie gegen die Fortbewegungsrichtung schräg 
gestellt sirid, einen höheren Auftrieb, wie schmale, lange 
Schwimmer, so daß sie sich bei glatter Wasseroberfläche 
mehr wie letztere zum Starten eignen. Bei bewegter See 
sind wiederum die langen, schmalen Schwimmer vorzuziehen, 
wie sie sich an den von Henry Farman und Marcel Besson 
ausgestellten Wasserflugzeugen befinden und die auch ein 



Befestigung eines Stahlrohres an 
der Holskonstraktion bei Henriot. 








Ueberlafldfiüge..■■und- Pttblikum 


I ä ö g em W cito« \ 81 zu überbrückeu geeignet sind. Marsei zeigt dessen '(^ä'ii$ödtk$jper'''sdhst dem von , Don ne 
Be$#än »t*Ül allferdings cur ein Mod&H seines Ws«8tlli/jj> veque k«?sCnx<erl.eii' siaehgebild&t ist und wie letzterer 
tyättgc:? ans. V^ährertd sich das Wassefßugzeug vrm 

als einziges des Sa?ons sogar in einem Wasserhassin sdbwim- V ); , ' , Die Wksserllugzeuge, deren Körper durch ein Boo 
mend den Augen des Beschaneis dar bietet. An diesem s.dmtm- ; -' bildet wird, eign«« sich, wenn das Boot gut geschlossen 

imendeh Apparat erkenn! m&n gletdtzeitig, daß bei langen gedeckt ist, auch zur Verwendung von hoher See aus 

Häuptschw;fnmeti> ejasr hintere Ende ^um tr^n des Schwan- «fnipffehit es sich, zur Erleichterung des Stfcrtens und 

r.c.v glt*eh^ls W$t*gezngeö werden kann, so daß der Won- Erhöhung der Seitenstabflität während des Schwimmen»- 

■K-re ' dVF^ftjII Warnt. . 


WMnriluttevt „Rep- mit einem MUt«l*chieiB»m1torp*r. 

seitlich anschließende .lla.yhe..S'ehwitmuköcper *n den Boots¬ 
körper anruhmigei*. 

Es wird ftbw wohl noch viel Muhe, kosie«, bis wirklich 
vißikomirvea seetüchtige gescWren sind und 

;wiE.:wH^n. hoÄejy «i^ß jdkrV sdjeri#- : 4ei^<T^..Aj^p'«rÄfce Vetn 
. ] \:' ISchluÖ tolgb) 

Ben Dt. EL K & e. ■% e b i e r - Coethtm 
Sendet < uns $it der unter obiger 
UeberscMt gebrachte« No $z; m 
Aufklärung, der.mr gerne folgen¬ 
des entnahm***}' : r iAfn Dienstag, 
de«. 19. November 1912. abends, wurde' in den 

Z^Viungen bfkatiftigeraachl, daß der Flieger Ka h n l am 
21; November /.nä-c.h'miltags hier landen Sollte. Da die Lun- 
düng m dem n»>tofisch ertragrcicbste« Ted der Jagd siail- 
Sniden süßte, der wogen der alljährlich«« grollen Tr«lf?]&gd 
sed Wriehen geschönt wurde, so wurde beim MagisJf&t Bc 
Kohwerdc gfefubrt, aber gtejcfurtdtig erklärt. daß ein anderer 
Jei'i der Jagd zur F1 ogzeüglandu « g zur Verfügung gestellt 
werden könnte- Er kam nicht darauf au, eine Frjtschädi 
gur*g von einigen 100 M. xu sondern sportliche 


zeug snehl so leicht auf die zum Aböuge uniige Oesehwindig- 
keil kommen läßt. Dieser Uebebtand wird durch die A.n- 
ordnimg eines kvrzen und bmten Mittotschwimmers vir« 
miedest, wüt man ihn m : *Iem.. 

vüb Robert Esnatilt Peltene (Rcpl bemerk««, haart- .TJ&vdkc 
ist die Sfcitetistabilität dieses Apparats* fe bewegtet Sjte, fern- 

lange er sich auf dem Wasser befindet, keine gute, ds er: 
nicht nur einen kurzen breiten Schwimmkörper besitzt, sopr 
dem auch noch außerdem der Schwerpunkt des- schwim¬ 
menden Flugzeuges ziemlich hoch über dem Wa&ser Liegt* E$ 
lag nun nahe, die Snbwimmstabilität eines Wa^erllugze-üg^# 
dadurch zu erheben, daß man F»hj<?püir und 
in den Mxttelschwiturnkorper, unter gIfr|chzeitiger Vergrdöe« 
rung desselben, verlegt«. Dieses:i$i auch von den! bekennien 
Konstrukteur Seddin «m^geiührt worden. Sern ausgestellter 
Wasaerzweidecker besitzt einen Schwnmukörjfier. dcs&en 
jLänge shru gestatte 1 den hmlertm TVij tarn Aufbau der 
Schwan/xelte zu bcuüBsen, w-ährenfl- seine Breitfi ihh{ Wie¬ 
derum ertaubte, ohne s^i gliche HVtlsschwim'mer auszu«- 
kumm^n. .. ? 

Die seitlichen Hilf^sthwtmrncr werden ■ 4».bef..;Süh>r> .1» 
btrft&btffcher Größe maö, wir DöUfiet-Lfcv^uc, 

dazu .übet^fdlj ßetn- die Gestatt emes v$r -> 
liältnisTn^ß?g schrnälau Gleitboote» geben,- und gielch^eKfg 
den Motor hoch "Ober dein Glettbootkörp^r atjzriordnen. 
Donne^Wv^uu Hai seinen \VasscrZweidecker noch außer‘ 
dem mit zv/ei (bi ähnlicher Weise yu& bef r dem ;deutschen 
Aviatikwaiseröugzeugj aufklappbaren Riu3c"rR versei-m. die 
dem Flugzeuge eiu Auisthige» Bodeü &t»' ü«id das 

Landeä«uf deuu:elhee gc^kB. BekaüftiTich er?cugeft mehl •. 

aufklappbare Räder im WastSer erneu solchen Widerstand 
daß .eso Abkommen de?^Flugzeuges vorn Wasser nahezu un« 
möglich wird. Dieser Widerstami ist allerdings bei Verwen¬ 
dung de? früher erwähnten Windschutzkappetj bedeutend zu 
verringern^ v ’’ ’*■ \- 

Vcfiegl man die Sdzpläuc und die .Motorankge ift den 
GkttboÖtkdrpeK unter ent sprechender VerhmtVruiig d^- 
selben, $*:. ht es ovögiieh, ohne die seitlichen HlHsschwimm 
kdrper ivuszukörnuien, wie ca das Wa^eiflugteug von d Ailirüs 


Ueberlaiidlfßge 
urtd Pablikum, 

(Ehivlden^ng.j 


geführt werderr könnte, E$ wurde 
ehe ireigegebcü, imd auf diesem 
rach, w<s Jöduvt ikudete und lags 
:veranst^ltefe< Antierdeuv hätte 






10 jähriges Stiftungsfest dei Nied er rheinischen V. f. L. 


DAS SO JÄHRIGE STIFTUNGSFEST 
DES NIEDERRHEINISCHEN' VEREINS FÜR LUFTSCHIFFAHRT 


Von .ProfessM 11 a.t c h - B on ti 

.Brüssel, und vor allein ir der G ordon-Benne tt ; -WeUf-ahrt 
•*tjn -.StvEtiurs,' .bc? def Oskar Erfesloh die d,kätschen Farben 
zum Siege führte., Sämtliche drei deutschen Führer 'diesgf 
Wejf fahrt wsaretv Führer des N. V. f. L.; Herr BampUnknn 
von Ahercton errang hvJ dieser Gelegenheit Ff 

und Herr P&id Atechei mU einem Vierten llfelkin vün 
1431 cbm iiheft den 5, PireW. Als im Kerbst .v- d. der 
100. Ballonführer von H&rm Früh Rsrnler geprüft werden 
konnte hat doch dic Fübrung der Geschäfte des ersten 
Fahften^aHe« voJj Regirirt des Yer&f&.Vjs auf den heutigen 
Tag in den Händen BamJers gelegen — statteten die von 
Samier ausgcbildeten Führer ihre« Dank dadurch ab. daß 
sie den .Grundstock legten zu einem „ßamler/onds tür 
wissenschaftliche v Fahrten'i der heute durch Zuwendung 
Essener Grofhndusimllcr bereit« d ( ue erfreuliche Höhe vor. 

im Luide tfcef Jahre nahm die geo- 
gr&pbifehe- Ausbreitung des Vereins 
dermaßen xoV daß er sich. friedlich 
und Vcfe^diich t« 5 Sektionen teilte, 
und irLdlc Skktmnen Wtippet - 
lat, Essen. Düsseldorf. Bonn und 
Saar-Musid. Der V erein ist von An¬ 
fang an dem deutschen Lüfllübrcr- 
vet bände itngeschlossen gewesen, 
Wie; s&hr Aitch Gelehrleakreii.'e die 
Tätigkeit der : niederrheinUchen 
Führer anerkannten, ergibt sich aus 
der Tätliche, daß der frühere lang^ 
jährigg y.tu^i^ende ,/die«■-' '■ Vereins, 
Heft v_ Abi'rcVOfi. von der 

phih^ophischen Fakultät- der Xbu- 
ver^rtäl Marburg zpm Ehrendoktor 
ernahhi wurde. Prüf, Bamier ging 
des weiteren ein aut die Tätigkeit 
des Vereins; ; m cf er Mot 6 rluit s cf« t f - 
fahrt u«d itreiltt- dü Gründung der 
Rhejniseh'-NVesHähscheft MatotiuH- 
schilfiahHfgcstllschaft durch ösliar 

Erhs-lOh und die fcnnchltiü^. des 
‘FfugpkUefc Gelse nkl rehen—KoR - 

Im besemder^n /gedacht tf.et d&r. großen Verdieostel 
dtiC“ ^ich auf diesem Gebieie d^r bdahere Fahrten wart der 

Sektion Essen, Herr E. A- Schf<ider ? «Hvarben habe. Der 
Bericht Bänder« Wurd* mit au.ßiproi'deutliii'heiTr Beifall aul- 
gcnnnmTcn. NoelnmsK: ;betr^t htüraüF H^ff Ur Felli die 
RednefiHbiiue. üm RhiJie ypn wüdibgert MiUeilungen 
Et igfliV .$$£• >43® S. -HocMütsilichte 

DjiFCblÜücbf Fishf Adolf zu Schauniburg^Uppe da^ Huchst* 
di# ah’&e trage-m* Protektorat aber di^n Verein anxunehmeö 
/gefuhl habe. Zu Ehfi^^tgb^xrrn wurden i rügende Herfen 
ernarmt; GfcjWimrat ßusfey; pFüfassor SühtUfc, DK Major 
v. Farsevai und der um den Verein ganz lA'^ondcrs yer- 
diente Ffufcfsor Dr. -Säfnür* ■%* /••koff^ipondlereftden.-. MiV 
gfi^dern .wurden, eroauhi dlg Herren Hen^ Hied.eruanbrKolrt» 
Dr, Weißwan^e-Drhsden und der langjährige Schriftführer 
:d*s- Vereibe Hhgo E^kuri-Bartöen. Außer der bemitf er- 
Wohnten SUfttmg der öoltkjhun Medaille der Siadt Bormen 
A'urden noch, folgende Stjttiutigüu bekanntgegehen; Ein 
Preis der S^kiitfo V/u^pertal Hrf 3 dulvrc in. Hübe von 
je '500. M für wisycUÄchaftliehe FAHften. die Oife.tT Ausgattg 
vom VC’upüC’fthal nfhioen ond eiW.ü-••'wertvolle Bronze, -ge* 
von Ftt*u $pwgi«H für die Führer dsr- 

Sektn>n \V,;:ppötiAl, Mrt großem Berihil wurden auch diese 

• Mr •f.^hlüß' 4 kFv-^hWfäft 4 

liehe Tpi] t/ov • - 1 < 

Die DÄrbiytun^eiv eiRÜA reichhaf|ig<n Büfetts ließ inan 
sich mm mehr •s.eh.r- gf rtje gEfüllipn Und > / wi^'C;liendürich er¬ 
schienen aui;'/jcf -.pr^^kitübsvit^twl '*?Sirien von T-ichE 


!m 'Wuppertal, wo einst die Wiege der' Verein*»' ^lancf, 
b«g|rtg H, V. f. L. am th und 12, ds. Mts v sAm Ißj^h- 
rig^s Stift u n gsfüst. Di« Schweälvrstädte Barnjcb und Fiber - 
leid teilten -sich ^IciJcbniÄlJig. in die f‘c st v er ;'!.«*< t-altuhj^ Am 
Süiu^tüg abtf&4'^pd eine FeHversammlühg. ^iatt in den be~ 
hcioli^keo iix\d »eleganten Räumen. d»^i Konkordia in .fiarnien. 
’CvV.M so d'te 2.00-GatU: waren wehienen,'' 'Öer .\>-rcjic*sv«r- 
si t?.end f Ff eff Juft Dr. Vifiof Nivm^yer war in fütiier 
Sluhd-f verbinderf und in 5--f5nef Vertretung begrüß!e Herr 
.Dr. |ur. Pmll. der VürSifÄCüdc der , Sektkat WltppeHah r dic 
Vfersaminlüng, AKdnnn kamen die Vertreter vtjn Staat und 
Rommü-ne xu WoVh Zunaflujl übvTW<chlc Herr Oherre^ie- 
niBgspSd Weyersherg; v dtV ^lutfcwun^ßti? des ilerrei Regjfe- 
rnogsprüsidctiten. Die StaatsbebOrd* das Wirken 

und. die Erfolge dcT wohl lu schützen, Di;»e»ui hieß 

fli&rr Obefbüfgv^m;^i>Aci ll**rintann den Vereiri iti s«in-ef 
Stadt Barme« wiilko/rxrta'iv up<| gab 
nach . eingehender. Würdigung, der 
.VErdißnite des Vereins aal. wissca- i -f D 
SCbaBiictu-m, H>nrtlKjo-m und umUo . 

nabrm Gebi tO davon Kennt ui?., daß 

d;e St^di verordn ei Ciivef^ötomltmg . cK ' 

bes^hljö^sch h^he, die Gol4en£ Me- f A; . • -, S-Xf 

döiOg der Stadt fiarmen -bl.«. Wandtr- •• 

■preis ; ?u iot dU» beste-Wisser.- 

Äc'haliliehe Fahr* des Vereins- i-m 
Laufe d-uv 'Jahres; Nunmehr hesirea 


önreici 


Sciae Mochtämtlicho /DurehlAaisfet Fria» AÄaif zu 
S«Uianmburü>Up^pe tlbvrtneUoit tia* Fj ovtMtrrai öb#r 

dea MtfeUfsrrbeittiÄchvA V«r*jn fc/k- ü>* 

illj»hrig6*s SuOanjjU«M«*. 


V 'd^tna^eäfet 
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bildern, die, «ach Jfetti Lund«breschera. Verfahren*. EcrgesieUL 
ln iEffct -prAth t v oll e* Farben wirltu n ^ eint n großen Ein druck 
auf die VersAmm»hng. «tachttn. Eirj fröhlicher T <int vereinte 
die bte *n vorgerückte Stunde. Am näch¬ 

sten Td£fcid#f .em vcKneidesder iOstmnd dfticFdüs Tal und 
trieb in wirHeladem dspiel ibsttealtj^e SchnewnssVrn dhtgE 
die Lull, So mußte der AufsUeif Von 2 Ballone« >u Ym$eü* 

«febaftlickea Führten .unterbleiben- Gegen 12 Uhr. vornirltC 

tags tr#| Ateh die wieder im. Kaissirsaa} der 

Eiberfelder StädtWIe kv die in den 10 JVVcc des Ver¬ 
eine rrr«n)geneti FÄ Bei dieser Ge- 

iegOnbert .m'rde ein Imbiß giübotet}. N>chitmtagZ um 3 Ohr 
fand im FCoi^t^ KöiserfeF jru Elkerfeld ein Feüimitld statt, 
i\s >*$$» such' tzeade. • dm ; Beü'tfifcb eri UuftfakrcrV^r- 

handesV seine Exzellenz Generalleutnant Freiherr vbtt der 
GoUz. aua Beriin f erschienen'war-, 130 Damen und Herren 
nahmen an diesen? Festmahl teil Öa.? KaAerhoch wurde 
aufgebracht van dem Vorsitzende« des- Verein*, 

K*e>meyet. der die Forderung in seiner Redtr 
die deutsche Xu ft schill« hrt von selten S*\ Majestät des Kat¬ 
ars erfahiren habe. Habe cs früher geheißen; unsere 
kauft liegt : AtJ dem Wasser, so sei dies-/ Klister wx»U. heute . 
umgeprägt in .das andere' ./Unsere Zukunft hegt m dvt 
Luft". Daraufhin üherbffcchte. Extellenj von- der GnTl? den» 
Fesiverein die Größe und GluckWünsche des Gestehen 
Lufifahrerverbattdes. 1ÖQ Jahre Im beben eines Volkes und 
10 Jahre ürr Leben eto V#bä&s seien ein gemtg&s und 
doch wiederum unter Umständen ein großes, Wie.'die .'Ge-..' 
schichte, des preußische« Volkes von 1813—1913 und dte/Ge-/ 
schichte der deniscjten Lüftsehiflahrt in den letzten Iß JhfU 


reo zeige. Wer hatte vor 10 Jahren an die heutigen groß- 
artigen Errungenschaften auf' dem Gebiete Jcc LuitechifL 
fahrt gedacht. Wer es vor 10 Jahren xmszuspr scher» gewagt 
hätte, daß sich eine Maschine von WO kg: Eigengewicht mit 
einer Geschwindigkeit von MIO km in der Stunde fori- 
bewegen könne, nur durch Motarßnkrsii und . schräg ge- 
stellte Flächen, den würde man Hir erneu VoiveH>e^t*r- 
Uchen Starren erklärt haben. Aber trolr dieser großen Fort-* 
schritte müsse wei terge&rbei let werden. Die Eroberung 
döf Luft $öi hoch nicht votlertdrL Noch fehle der cinwaod- 
freie Motor. 6vt au tomu tische Gieichge wichtserhaliung 
und vieles arriU* rc.Da.s Hoch Sr. FA zell enz galt dem Nieder- : 
rhcinGchvn Verein. V frn Marne« der Stadt Elberfeld, in 
deren Mauern der zweite Teil des Stiftungsfestes gefeiert. 
wurde f und fm Auftrag des verhinderten Herrn Oberbiit^eT- 
inötsfm begrüßtehierauf : Her*. Beigeordneter. Fcg$erung$- 
ratfiopl den V er ein. Im weiteren Verlauf de>v Festmahles 
wurden ziipiichst eine große Anzahl von Idegrsphisclum 
•Gfückwiiösdi^ja vcftasvn, dk? von d*?ö V’<?refn&n dcs • 

; sehen Luftfahrerverbandes gesandt. warvu. Für den neu- 
gegründeten Düss.eldoH^t Luftfahrclbb sprach Herr Major 
Dr. v. ;Abwptm,. Uftd/Hü#' H*«?*: HVdeiöAiin. rtii tia^^ollen 
Worten als Vertreter des 'Kblhcr Clubs für XJft?chjHahrt 
des . vorpehmäthn Xuit§c1d%r.feTubv -- päctist dent Nieder^. 
rhciiiischCn natürlich. A ist die Damen des Vereins sprach: 
4hhh nüch. gu.Sch^üA^ 4h<f «pfci|heöd.em IlütTiör 
Jtterr K«appä'ctiafisdi-rek l-dt. Beimau«- Bochum- Die b^hag'. 
.fTÖtjöir'-H»juittg"tk»s-, Kaberhofes hieltch nacb Aufh^bimg-Jer 
Festtäfet^ alfp tCHnfehmer hoch lange bchairmven. ■■/> 


FORTSCHRITTE IM DEUTSCHEN FLUGMÄSCHlNENBAU 1911/12. 

■Van Dt, log; Bock, ChemnU- iSchluß.) 

(Auszug aus einem Vorträge im Chemtiiizer Vef^IcT Für Lullfahrt am 13 Novomber 1912/) 


Der ; vordere Querschnitt des Runvpfes ini so 
groß gewählt, daß die Sitze für Führer und Mltfbkgcr 
bequem und geschützt untergebracht werden können Und 
nur die Koplß d«r Flugzenginsassen herausrageiv Der bppt- 
entweder aus d.ünnem StahlEkdh. ge¬ 
preßt oder au«. jXilzfoütnieren geleimL «ider er besteht aU s 
eioem Frift SipiF überspannten Hoizgerippc, Der vordere 
. X«il. isX;|.fn.;T^tiffeFftt» Falle häufig zur weUeren Ve.rrmgff' 
riiOg des Luflwvderstaudes mit •‘Alutnüiiumblcch verkleidet 
und .nltmnt den unteren Teils des Motors bis zum.BqÖ der 
Zylinder und das Hauptbenzingefaß ganz in sich auf. Dar 
Benzin kann durch eine kleine Hamfpumpe unter Dthck 
gesetzt und in einen kleinen hochliegenderj IMUsheKältei 
gepreßt werden, aus dem es infolge des rratAfhcheo Ge r / , 
fätlfis dem .Vfttgnsdes Aioiprs zufbeßt. Der QuersrhniH 
dess Kampfe» Ui noofr vjellach eckig Wenn auch die kon- 
slrukllvc Durchbildung d«s eckigen Rumpfes einfacher ist. 
so ist doch Vom aerndynnmischco- Standpunkte aus der 
runde oder ovaie Quersthniit vur 2 tizi&heo> Der Kühler 
de» Moides schmiegt sich vreliach gut an den vörderen 
Ted des RurUpf ei an, ■ Er bietet einen geringen Lul l w ider 
stand und isi doch einem schftvfpn Luftzüge ausgesetzt, so 
daß eine gute Kühl Wirkung urzieit wird, Das warme Küh 1- 
wasser kann gleichzeitig:•'Zürn'Heizen des Bootes benutzt 
werde« Dies ist für Fliilge bei kaltem Weller ein nicht 
zv, unterschätzender Vorted. . Ein« weitere Verringerung 
dm Stirowiderstandtea ist . durch Verminderung der Zähl 
der Spamidrähte errc:ichl> Die Versp^pnung der 

Flügel erfolgt auf der linieren meiM&trs -'durch ' 

Drahts^X Diese ^ipd. /hemk^öen. däl) 

sie dm •fütil- bis sechsfache Gewicht des Flugzeuges auf- 
nehmen können. Jm KurvenOuge Wird der Nachstehende 
Flügel des sgHtäilfjsgeTidcn FlügzcfUges und beim plütz- 
fi chcß IJebVrgaäg des Flugzeuges ans dblti schrägen -Gfeil- 
Bug to.; tSett Wägärzc hten Moio.rtlug '• werden 'beide Elüg..-1 
mR einem x%khjr$Mch£n .Beträge.-de* 

Uztet, Aber auch' die <d>ere V&mp *der Fftigel da1 1 


nicht ?.y schwach ausgeführi werdep; Man sieht heute 
noch vWiiach für di« obere VcrspanintPg ganz diirme 
;Stahld^^A;^Si^TX offenbar weil tjle Konsiraktevfre glaü“; 
ben. daß diese nur das Eigengewicht der Ptugc] oufzu^ 
nahmen häViCü. Das gilt aber riur fü? die Ruhelage de* 
FlügzeugtjSv Im, Flöge, köoi^o durch Wirbel und Böen und 
he im pib f Blcb gh UcbVrga.ng auV dem hörizont^l^n F|ug ; in 



Gielltiagverwucli« von Tftß*mteHt RIcUtet E a ist iura 6rsWn M»! 
g«)uogetx, h«i Win«i*«ülla «inea G)exlUujj zö txntexpuhmea. 

einen sehr Heilen Gleitflug stärkere Bzanspruchnngcn der 
‘«hv.rcn Ver^punm.ingen eiuireteu Bei verse hiudvin'O 
Blldotschest' Ffugm.aschinen suilen gerade die; oberem/ 

schwach wählten Sptihödrähtc $^n, weshalb 

diese Flugmas^hiö.im von der fr auzom sehen Heeresverw^l- 
tüng VincV^iplthfjiig für MiUtärfHe&e* verböten wurdti.. ' 

Es mußi bi* efgjeüüu int^res^e d^f Flieger und des ge 

sarrfir/n FlugxVersiiAs \vgrp 4 dt«?. Fli e Ö ßr ' »ri’U dei 
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grundlegenden Hilfswissenschaft der Technik, der Mechanik 
u&d der FftstigkeitsleHre vertrauter zu machen, damit sie 
Cfke/iöeft, was sie Maschinen zum ulen dürfen, Steher* 

lieh wurde sich hierdurch ein großer Teil der leider n^ch 
. vo häufig*« Upglucksfän* vermeiden lassen. Äußer dem 
5tim^lder»taöde oder, dem Vnrdrängungs wider Stande Mi 
man he; der Flugmaschine r»$*h die Luftmbtmg zu berück - 
iriehüge«. lii&'Sii: germgaii halten, werden die die Luft, 
durchschneidenden Streben vielfach mit pblierier Ober- 
fläche aangeführt, Vpr alTem aber muß die Bespannung 
der Tragflächen möglichst glatt und straff sfein. ; Es wird 
4ic$ heule meistens dadurch errcicbi, daß die frühere üb- 
liehe Gummis* otfMspammhg durch leinepptoFbes-^annung 
«esetht M> die toll CcUon-Emailt/i, einer Los«^hg >;bja Cel!u : > 
lt»d, bestrichen hli-y. Ceüofr-E'maifljf 

Flügcl sin d sehr 0 ati. volUtändlg VtifriexteM und 
gegen Ö«t und Benzin WiderstandsfaMg/ Bdr Asiaufgeslei) 
Ist. mit Rücksicht aqf geringen LuRwidexsUnd möglich* I z«i 
vereinfachen. Es wird heute vielfach ans; ovalem StahT 
rohr hergestellt. Die Stab Ikons t n;ki i o a laßt sich hei gleicher 
Festigkeit leichter und einfacher durchbiiden ats die Hdlz- 
könstritooj»; die gut verspannt werden rnuß und größeren 
Luftwiderstand eriengt , . . T: \'T 

Das Bestreben der Kons^ükieure, auch, bs 4m Fl$gälir 
und m Äüföpf das Hob durch hochwertig«!. Ötrötrinickeh 
stahl zu ersetzen, ist als Fortschritt zu begrüßen. Da*' 
bildet beim Bruch leicht Splitter, durch' die 

Flieger gefährlich verletzt weiden koosenv und widersteht 
auch den Wttt?njngsemÜüssen tifchT auf die Dauer, selbst 
wenn : m imprägniert v. ird. Die Verbindung der Stiele und 
Streben mit den Querträgem oder Holmen d^r 'fTugel' w 
bei den Doppeldeckern nicht mehr wie früher bei den 
\■ Aias^«r.Äppaftiten durch AluminluinschöMi »»rrdern durbh 
Stahlbleche imd Stahibofren ausgeführt Diese sind Fester 
omi dauernd . *u verlässiger als die A]ummu«m*clHih*. die 
bald- infolge der fortwährenden Er^hütferungeu und, Stöße 
^rhebheh a« Festigkeit verlieren, Dfe Tragdecken -Werden 
bei rlen Doppel de ckern heute -meisterte' . gestaffelt -iafige- 
ordnet,d. ii. die unlete wird gegen die nbere''ekWi«. Mck: 

-—w»u~u^ fiäuferhält üt ÄucF *ttt* Ver 


fuitg aber für den Gleitflug, vorteilhaft sein, da sie eine be¬ 
deutende Dämpfung des Falles zur Folge habe und einen 
nur sch wachgeneigten pleitfhig ermögliche, Für den Gleit- 
fing ist auch dar zuerst vc»u Nienport angegebene Flügel- 
profil vein großem Vorteil. ‘ Diesem zeichne* sieh dadurch 






—<£*- 


Etas der ersten Konstruktionen des Hexlan Eindeckers mit 3 Flug- 
gasten vfähnsnd <&£ Flag;**, 


üii i cfcw&r i ls : v ^«r|sÖi€föjÖk^ _ 

hesseriiflg der .Querxi*sbilitäi eine- geringer* •. Spannweite aüs, daß es vorn ziemlich spitz und iüTder Unterseite za- 
und zur Erhöhung def Beobachtüngsmügiichkcit eine ge- erst konvex und dann erst konkav Wie die gewöhnlichen 
ringerc Tiefe als die obere Die Staffelung swjf eine Er- Flügelprpfite gekrümmt ist. Der vordere konvexe Teil trägt, 

' ' ^ , wenn das Flugzeug im GleStflügc 

$chrag ahwlr^ gleitet, und v^rhifl- 
• ■ . : dert, da£ der Gleit winke! eine be¬ 

stimmte Größe überschreit et Bc j 
de« gewöhniithen Profilen trifft die 
Ln-fi sm Gleitfluge häüff| auf de« 
votiere» Teil der oberen Trag¬ 
flächen* «ite lind drückt diese vorn 
nach abwärts, ..so daß ein sehr 
steiler Gleitflug cnUtehtT -EiM Et* 
höhuftg der Tragfäh^fifc; ffää^t 
durch das. Nieu-poHpröfd; nieftf statt. 

Um bei den Eindecker» b>ll 
geschienenem Rum pf fitvc giiie Be- 
obachiüngsmngljchkeit' zu haben 
Werden- die Trftgde^Mn nicht btfe 
an den Rumpf MfÄng^führt, Son¬ 
dern zwischen Rumpf »iHd. Flügel 
wird auf iedvr Scat« ein spaltiörmi- 
gor Rjiuih tr<ei^etdj&ixrh«; ,-clWeir . 
bei dc^''tniHtäri$chuh :^ : vv*riketi.#«- 
neaden 

abwärts geworien WÄhdcn kocm.cp» 
Mit Rifck<itht:;;auf die für mili- 
'^Wecke notwendige Mehle '.-.tfMsp'örtfahigketl 
muß' äül ächöcUe Zeriegbarkett det Fiügreiige Bedacht ge- 
uotbmah werden. JtaraentUcb- lERtg«?.!. tricihL- yrrät 

Rnmpi abgenoromen und wjedbr angesetzL werd«tt können. 
Der Rümpf maö in das Lademaß der Eißeobahnen paasen, 
Anzust fe.be ji StaftmcigUchkcU ohne. Freindc Hilfe. 


P 9 * Tj^> A3iäfig *1®* Atb»tro4*l>efipKtdeck4ts. 

frnhuog der Tf^abigkeit r«r Folge hal-et., da die ober* Uriscbv 
l tagilächc mchi mehr im ^Windschatten 4 der unteren {i^gt. 
Mod.eUvet^üchc von Elfftd haben diese Annahme jedoch nicht 
besifttfgt. 4 ) N&ch Arurichi erfahrener Flieger ^dfj die Staffe* 

jJ ! " 5 ß ^“ lKh ' 
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Sie läßt. dadurch erreichen, daß der Motor mit eineT 
Kupplung, aum Ein- und Ausrücker der Luftschraube ver- 
sehen ytitä- Bet ausgerfickter Luftedintebe kantt er dann 
geTiaU wie em Autotnobitmotor angekvvbelt werdest HM, 
er die notwendige Umlaufzahl erreicht, so kann der Führer 
von seinem Sitze aus die Kupplung einrückets und &t»- 
fliegen. Um Nachtflüge zu emöglichea. iniksen die Flug¬ 
zeuge mH S^huinwerlern ausgerüstet werden, Die £icv 
r?thittti$e& für drahtlose Telegraphie sind im Flugzeuge 
weiter ru erproben, so daß hei militärischen Aufklärung;^ 
(lügen Beobachtungen sofort ohne Zeitverlust der.Tierr««'-. * 
ieituog ubermittelt werden können* 

fite'- vielterd er tuten militärischen Wettbewerb^ &d> 
tß fifpipr .Linie auf. große Tragfähigkeit nnd he§ueene 
Wett gelegt wird, haben zur Folge 
gehabt, daß der Zweidecker, der <m vottgeft J Ähre gegen 
den Eindecker i^rjSpk zu treten achtes, wieder inehr ztir Äffe? 
Erkennung kommt. Jedoch heben die Eindeckerkonstrukr 
ttexten den Sau der Zweidecker soweit heeinfltißt, daß cter 
ganze tluterscHfed zwischen Ein- und Zweideckern eben ; 
nur noch i ft der Zahl de? Toagdsteken besteht* Der Bau 

de* Eumpfer : <fe* Fabrge*telJe$ und der Steusemngfrötettdh- 

'Utvgen heute schon 'vielfach bei beiden Flugzeugarte-n 
gleich- Soweit ras« nach den hisherigeß Ergebntsseu be¬ 
urteil ec kaum werde« auch die Wettbewerbe fär Wasscfe 
fkigrnasßhinea dazu fuhren, daß der Zweidecker noch 
weitet sts^ Marm^ijugzeüg vervollkommnet wird, 0er Ein¬ 
decker etguet:stch. hteraü wenigen weit et zUm Lo&kbteifte» 
eine größere Geschwindigkeit als der Zweidecker von gleich 
großer Tragfläche gebracht. Dte&e laßt sich aber auf dem 
Wasser ^gen de^ erbeblicrhen Widerslandes der Schwrm* 


mer nur schwer erreichen, Gewiß haben unsere deutschen 
Flugmaschinen heute schon einen hohen Grad der Vervcdl- 
kßmrtmun^ erreicht und brauchen den Wettbewerb f»H aus- 
ländischeu K&nstTiiktioftCß-, Insbesondere den franAQ&iateben, 
in keiner Weise zu scheuen Die Gtöndlichkßft und Tüchtig- 
kjflt des; deutschen Ingenieurs hal auch &uf dem Gebiete 
der Flugtechnik nicht versagt. Aber ehe es eicht ge¬ 
lungen sein wird., die voHkDRawene automatische Stabilität 
der FlugmASchtnen in derXuft, die vorläufig, trotz der be¬ 
reits vorhandenen Stabilisatoren» eine ungelöste Aufgabe 
danieilL zuvrye.rv/frklich«:«, ist die Fähigkeit des Führers 
für dir £ fefemg einer Maschine von ausschlaggebender 
Bedeutung. 0Aher kommt e* heute nicht nur darauf an, 
eine möglichst große; Zahl von FlügmascJiinen tu besitzen, 
sondern mindestens ebenso wichtig ist. e$« die nötige Zahl 
'erprobter.; und ve^l&ßUcher Slugzeü^führer zur VerCdgung 
zu haben. 

Hs. ist deswegen unbedingt notwendig, die Zahl unssrer 
deutschen Flug^eugJühref zu vergrößern und unsere Flieger 
in jeder Werte zu fördern. Die Ausbildung geschickter,, ner- 
venstärker und gewissenhafter Flieger li^gt aehr im 

näfioRaf^ Interesse wie die Förderung d.e^ deutsche» Flug^ 
zeugindiotnc Dieser Umstand muß unbedingt bei Be¬ 
handlung der Frage der Verwendung der Nätionai-Flug; 
spends berücksichtigt..„werden. Weiterhin ist unb€?dmgt: not* 
wendig, daß in aljen größeren deutschen Städten Flugplätze 
geschaffen und Fliegerschulen errichtet werden zur Lösung 
der großen nationalen Auigßbe der Erziehung eines «turm- 
erprobten Fliegeruachwuchses und der Schaf iiiug 
eine* % $ a r k $ st d e u t * c h e n F1 i e g e r yv e *■ e t| s / 


BALLONWETTFAHRT MIT AUTOMOBIL-VERFOLGUNG. 

Von Dr- FerUwilz Hamburg, Deutsche Seewa/te 


Zum 6. Oktober hatte der Münsters che Verein für Lufi- 
mit dem Munstemcheti AtdomobiLClub 
die Nord west gruppe des Dputechim I-uitiahrerverbandes zu 
einer Wettfahrt nach Münster eingeladen, ao der sich 7 Bai* 
io ne beteiligten.* ..Munster“ (Führer J. Uagebök], ..Münvter- 
läfid’V (Führer Poetter), „Bmnnachwwg“ (Führer Dr., Lmite-.'y 
mann}. .GcUenkfrchen“ (Führe? Obcrltn. Klaverkamp], Os¬ 
nabrücks [Führer (fenze), 

..Harburg UV (Führer Eimers* 
mücherj, ., Burgeymciate r 

Moen cke barg'* (Führer Dj .. 

Perlewitz) . :i \ : 

Das-Wetter war prächtig, 
der Himmel wolkenlos., und: 
der Wipd wehte schwach 
uts Südosten mii etw-?.. 

T ■ -;OJ ;• Sak,, Ctetfch.wifl d \ ■' 

Ange?^ ch f * dieser W et t Ufy. 
hsgß gingen die Ballone; 
aitefding> nteht mH größer 
■ .iStego^üVür^äh i.. an den. 

Kampf gegen die ll Äuiomö- 
bde. und das Ergebnis mußte 
ihnen leider recht geben. 

Schon vor 8 Uhr morgen» 
begann die Füllung d^r Bal¬ 
lone und um ; iO Uhr wurde 
der Start von der SportleL 
rdng fr ^gegeben. Inner halb 
23 Mm erhöbet? sich die 7 Bai* 

lo oe in die Lüfte* Zunädhsi hislteß vich alle ziemlich tiel 
in gkicher Höhr, und wurden daher fast genau narb Nord- 
we^ten ge tri eben. 'Um nun die Windyechältnissre in der Höhe 
aa^ölcuödschödFf e?^ ging de? Ballon ,,Bü>genomter Moeuteke- 
berg“ sehr bald höher hinauf. Und in der Tai zeigte sich 
eise erhebliche Aepderung des Windes mit der Höhe, . näm¬ 
lich eine Linksdrehung und gleichzeitig eine Abnahme der 



N»ek erfolgter LxmdaD^. 


Geschwindigkeit» *6 daß der ..Bürgermeister Möoc.keberg' , l 
trcilzdeirn er zuerst gestäriei hatte, bald vbö den übrigen Bal¬ 
lonen, dre unter ihtr» fuhren, überholt Und durch den reinen 
Ost wind in 2600 m Höhe ganz nach links, na sh Wesler, ab- 
geirieben wurde. Dadurch enttemte -sich tmser Ballon in 
der beabsichtigten Weise immer mehr sr/wn-fd von den 
anderen sechs Ballcmeö als auch von. der flaupimasre der 
. , Aui(*rvrdbll.eU ; v':Uv. 

Daß die? PriftSip der Ah-, 
•Sonderung unseres Ballons 
von den übrigen im vorbe- 
gen den Falle das richtige 
War, hat uns Ergebnis 

später gezeigt. Denn auch 
Zwang emer VnfzeHfgea? 
Landung brauchten wir nicht 
dn die bollän- 

dläche ^jTrcn^e, die für dicT 
Ballone gesperrt wer- in Un¬ 
serer Fahrtrichtung weit ge¬ 
ring . entternf lag, : Es war 
nämlich Vorschrift, daß cß* 
ßällone min des lens 2 und 
höchstens 3 Stunden in der 
Liitl blfeiben sollten. Durch 
die größere windig- 

keil m den unteren Schich¬ 
ten kamen die anderen 

Ballone scluxu meh Sid- 

Fährt W die Nähe 4 er 


holländischen Grenze bet 0teuiau, Wo .äiä' alle-. ' befieid*. 
ander in einem Umkreis voo nur. ^{wa f» km niederglßg^a/j 
und, von den Automobilisten mit offenen Armen empfangen 
Wurden, so daß die Autoiahfßr schoß e in e , b i iT/ocKr 
s l e ci v sec h s Mi ii ii t e n nach der La n <i u hg der 

*J Det' Ballon ..Opijäbrtick. 1 ’ lulle sich ge(mnt*n tfetfebeo «urul war abtr 
dj% lSr>n*e .^süögan ?r war damit überhaupt ayageschieiatK. 



Einige neuere Flugzeugkonstruktionen 


ßaUo'tte tb^c Hand auf den Kwbrand legen könnt *mv und da.cn« t 
dh? ni h n'geii hatten, . • 

Auch unser ßälfimr ..Bürgermeister Mucntkchenf'. wurde 
trat'*- \i^r ^bäunderüng ~~ er befand ^ich schlieÖUeh 20 ktn 
südwsUkt; von Gr'-nag und den iibriget» Ballonen — h>ri- 
nackig Vdn Automobilen, ?ukt-zt nu< «web vor* etaein, Ver- 


EINIGE NEUERE 


ln de.f Letzte« %ejl $ip,d Kc.^>ffkenswerU x Flug¬ 

zeuge irr doVwmsthai hevau^ebzuehi *vur;iun, uni tkrejt 
Einzel'wir kör* ef*i$eb$ui -. -*; : - 

Einer unserer äUcMen flug?eugf ibr*tr-, ■ E >o t I d e4 » ? 
ain, dg.t skH in 4orletzt* »V$äi ' Tffe&w 

Wehr <durütk>*c/u^rit hat, im> seme' ; Erfahrungen' ieUt Ak 
Kunsiruk't'uf m verwerten. baU^ bßmfk mi d'cr ,,Aja' ! einv 
bemwikenswüri*? Konstruktion Zur Anas'iulhnjg 'gcbtatlit. die 
auf den -späteren' {»rdOereri Udhedwdflügöo vorriobndicli 
unter der Führung von Krk^r ganz uus£kteiehu<dy> Ergeb¬ 
nisse erzielt h£E Du: fktebJüoge« des* total'«*! JaW* haben 
.tmch'iz«: ; einigen; ! i\’ttt‘bö.sserüögen geführt, und ho stellt sie«! 

• ijtfhn ’-dwi; j'eUT^'fe= ; ^.i*4njbtßiT‘ airfee, -.•den wÄgiÄk Arispzpeh*# 

io.fgcnd,. mit Ausnahme der Flügel, utn deti wceb^^lndeM 

vviQeQmzptx^Xeti. als rdnV^^biknn. 

5Ü ruht km dar 

Es M du:s bewidm güosMjf bei Verwert 
dun£ der Apparate für den fcAkgslaU oder bk j 
tJeb^rlvizxdÜxjj^e-. dk ein längerem Wrblcthsk der- 5 
Apparate, im .Unvvet.ier ..ohne Schutz tm BreAjiv 
/><t\vei.s'-c mit sncli bringart. 

AUe AJjm&tetfftjigfetf sind düiyrVfg';kräifi»^ j- 
hslteü. dgjl grobe J.urrdun^eri u?kl rii'cIcVjiäHiks^. j .-/vAk 
'Transport!« r*n kaum «?mra DjUekt zut Füige ’{ . 

haben cUirlien. Der Rumpf dVi Müseh'mb zeig* 

»r. dü*r Längsrichtung die bewährle, F'ifchhf'drin 

• nü\ .räühfeekigupv. Qiikr$ükm,B in Ceslaji eines 

Brdy.UtwiWger^ AüfckOitpgen ^fcschwxfilUvo Stahl- f A i..- 
rohren; verSfMuot - Die SiL/e Hegeii 

f*el un fctioipr und v. hwULti di.? lusiws.'.. 

: Wim! tmv, t ühi 
so ■ mehr, -nh düs " vorder-?; Viertel de • 

KüTUpies mif AfturiiinUnibiecb. zfiai übrig t- 
mit ]ntp;r^gixierk'W /StpKf vt*rk-^4t« Drr- 1 * '*'"*** 


KkihUr. ist ,a nt er dem Rumpf zvfkcben dem 

5übt»l?ft münfciert. duÖ er M T;it^.nljK*i i if!ii. • 

an dem Apparat vor B^chädi^un^en jjesdrüizt enei doeb dpr 

hoi'hst inWiTsrv ausg^etzt: fsi. Die OeV und BenZuU 
behaiter U^en htv Rumpf und kpnuen Ber.ziß bezw. Cki für 
eine BeMbb&dauer SIimden fefie»f. 0er iAissagier «itzt 

o>m der fjtfrrer hv.ten-. fu. Jir Anssichf "uadi -mitp'^nd- 
in den Flügeln »evbts und 1ml>s Feusk'f etb.-n gi’jvs^n. iki< 
fuhr- und f.»ndiU3gsge^k>|J AI äls Re : s v fdtat langer V^Mudiö 
-u\ v€rvilfll;ptHtftöfei dat?bei Lasdptigea iw SVifrzackVv 
mit 250 kg NhUl95t. eben',, beim Anfnfo'cn und AnAtet^vn. 
de*. Appurakf Äfk Afjsptvkhe cHuiliC: 

Zur PederVmg tfwim.iyxiit 'DiruitikledernbfS^«ö 

und BereifungAi»>I .dpp^#| gewählt HnbedyluUet, bfutet^ 

I ragflachv, Siä.|m.i^ kvKspsf.'sfhiebe. SciiunstiueX Aipd .• ‘d.U.s 
OYulem Staldrvmf ^ird;;gV. -die TragikpluMT ^.?»‘ru*rüo- 


Der aet»e Jeamutn-Eindeckes. Sed&naiuicbt 
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Ist der Freiballonwettbewerb auf dem richtigen Wege? 


Nr 2 XVII. 


so einrichten, daß der Begünstigung durch glückliche Zufälle 
— die ja nie ganz fehlen werden — der möglichst geringste 
Spielraum bleibt, und in dieser Beziehung ist die Gordon- 
Bennett-Wettfahrt schon fehlerhaft angelegt, denn sie ist zu 
lang. Um hier gleich auch die übrigen Schattenseiten dieser 
zu großen Länge hervorzuheben, sei noch folgendes ange¬ 
führt: 

Es ist für einen Menschen von normaler Beschaffen¬ 
heit unmöglich, 2 mal 24 Stunden — die ungefähr übliche 
Zeit der Gordon-Bennett-Fahrt — mit Anspannung aller 
Sinne einen Ballon zu führen. Er ist deshalb auf seinen Mit¬ 
fahrer angewiesen, woraus hervorgeht, daß es nicht einen, 
sondern immer zwei Sieger gibt — nur wird der zweite wenig 
oder gar nicht genannt. Europa 'ist außerdem für solche 
Fahrten zu klein; nur wenn sie bei Westwind im Westen 
unseres Erdteils angetreten werden, können sie gelingen. Das 
ist auch der Grund, weshalb der Entfernungsweltrekord, soweit 
Europa in Frage kommt, wohl im dauernden Besitz der Fran¬ 
zosen bleiben wird. Welche Schwierigkeiten außerdem durch 
die politische Lage und die überall drohende Nähe der See 
für eine solche Wettfahrt bestehen, wissen am besten die 
Veranstalter. Wir haben die Gordon-Bennett-Fahrt jetzt 
dreimal (von 7) nicht in Europa gehabt, die Erfahrungen des 
Jahres 1908 mit den verschiedenen Wasserlandungen sind 
schon halb vergessen. Was wäre denn geschehen, wenn in 
Stuttgart der Wind beharrlich tagelang auf die Nordsee ge¬ 
richtet gewesen wäre? Man hätte zu einer möglichst langen 
Zielfahrt seine Zuflucht nehmen müssen, und alle umfang¬ 
reichen Vorbereitungen wären umsonst gewesen. Fahrten 
über 24 Stunden hinaus müssen eben von einzelnen, inter¬ 
essierten Führern ausgeführt werden, die sich den Ort der 
Abfahrt und die Zeit wählen können, nicht aber so umfang¬ 
reichen Veranstaltungen zugrunde gelegt werden, wie sie inter¬ 
nationale Wettfahrten sind. 

. Weiter: Der Bewerber soll doch in seiner Eigenschaft 
als Freiballonführer geprüft werden, nach den bis¬ 
herigen Erfahrungen aber muß er sich, um allen Möglich¬ 
keiten gewachsen zu sein, auch eignen zum Bergsteiger, 
Wassertreter oder Dauerschwimmer und Dauergänger, auch 
einige Kenntnisse als Einsiedler können recht nützlich wer¬ 
den. Die Schwierigkeiten des Wettstreites sind weniger in 
den Anforderungen der Ballonfahrt selbst begründet, als in 
dem, was vorher und nachher kommt. Eine Landung z. B. 
in unwirtlicher Gegend mit ihren Folgen verlangt ganz an¬ 
dere Fähigkeiten, als die sachgemäße Führung eines Frei¬ 
ballons, und der Führer, der sich unter Berücksichtigung dieser 
Gesichtspunkte mit Wasseranker, Korkschwimmer, alpiner 
Ausrüstung, Zelt, Ofen, Jagdgewehr (Gericke!) und ent¬ 
sprechendem Proviant für eine abenteuerliche Rückreise ver¬ 
sorgt, ist dem andern gegenüber, der dergl. unterläßt, weil er 
seinem Glücksstern vertraut — vielleicht dafür Sauerstoff¬ 
atmung mitnimmt — ganz erheblich im Nachteil, wenn er all 
das schöne Gerät unnütz mitgeschleppt hat. Daß ein Frei¬ 
ballon von 2300 cbm Inhalt sich u. U. 70—100 Stunden in der 
Luft halten kann, hat die Fahrt des Obersten Schaeck be¬ 
wiesen. Aber sie ist auch die einzige bisher geblieben, die 
in die dritte Nacht hineinging, weil eben nichts anderes übrig¬ 
blieb; in allen anderen Fällen haben die Fahrer spätestens 
am Ende des zweiten Tages Schluß gemacht, .ganz gewiß in¬ 
folge körperlicher Erschöpfung und Nachlassens der Spann¬ 
kraft. Beim Ballonwettfahren soll aber nicht geprüft wer¬ 
den, wer die widerstandsfähigste Körperbeschaffenheit von 
Mutter Natur erhalten hat — das kann man anderswo und 
anderswie besser ausfindig machen —, sondern wer am ge¬ 
schicktesten mit der Gleichgewichtslage des Ballons umzu- 
gehen versteht und zugleich Luftströmungen, Wetter und 
Landkarten am besten auszunutzen weiß. Das geht eben nur 
eine gewisse Zeit hindurch, deshalb soll man die Fahrt nicht 
weiter ausdehnen, als ein Menschenkörper von normaler Be¬ 
schaffenheit ohne Beeinträchtigung seiner Sinne aushalten 
kann. 

Nun das Instrument selber! Verfasser stellt die Be¬ 
hauptung auf, daß es nicht die natürliche Aufgabe des Frei¬ 
ballons ist, über gewisse, sich selbst abzeichnende Grenzen 


hinaus in der Luft zu hängen. Wäre es anders, so stände ja 
dem Bau von Ballonen zu 3000 cbm und mehr nichts im 
Wege. Der Freiballon hat auch heute, zurzeit der Luftschiffe 
und Flugzeuge, noch wichtige Aufgaben zu lösen. Seine 
Fähigkeit zu Hochfahrten wird ihm immer als besondere 
Eigenschaft verbleiben, zur Vorbildung von Fliegern und Luft¬ 
schifführern wird er nach wie vor nötig sein, als Sport¬ 
fahrzeug, vom ästhetischen Standpunkt aus beurteilt, ist er 
beliebter, als je, und seine Leistungen als Kriegsfahrzeug im 
Festungskriege werden vielleicht erheblich wichtiger sein, als 
mancher heute glaubt. In allen Fällen aber kommt es nicht 
auf die übergroße Länge der Fahrten, sondern auf ganz 
andere Dinge an. 

Wir Deutsche werden zu zweckmäßigem Denken und 
Handeln erzogen. Unser Streben geht im allgemeinen nicht 
auf Glanzleistungen einzelner hinaus, sondern auf Heranbil¬ 
dung einer möglichst guten Leistung vieler. Deshalb sind die 
Weltrekorde im Sport aller Art selten in deutschen Händen. 
Wenn es aber gilt, Massenleistungen, Volk gegen Volk, zu 
prüfen, dann sind wir sicher mit in vorderster Linie. Frank¬ 
reich ist von jeher das Land der Luftschiffahrt gewesen und 
so lange geblieben, als die Luftfahrt mehr Akrobatik war, 
als nützliche Leistung. Sowie aber die Freiballonfahrt der 
Wissenschaft — der Meteorologie — dienstbar gemacht wurde 
und schließlich aus dem Betrieb der Berufsluftschiffer in die 
Hände der Sportleute kam, war Deutschland in wenigen 
Jahren an der Spitze der Freiballonfahrt, und wird es vor¬ 
aussichtlich auch bleiben. Denn bei uns wird das Ballon¬ 
fahren nicht von einzelnen Leuten mit sehr großer Geldtasche 
und unbeschränkter Verfügung über Zeit als willkommene 
gelegentliche Abwechslung und Anregung betrieben, sondern 
in der Hauptsache aus reiner Liebe zur Sache und von Per¬ 
sonen, die sich ihrem Sport neben dem Beruf widmen und 
für ihn Ausgaben leisten, die für manchen Opfer bedeuten. 
Aber gerade in dieser Zusammensetzung der deutschen Luft¬ 
fahrergemeinde liegt ihre Stärke, ihre innere Gesundheit und 
die Gewähr für eine zielbewußte Entwicklung. Dieser Ent¬ 
wicklung haben sich unsere Wettfahrten angepaßt — ganz 
ohne Zwang — aber in der Verlängerungslinie dieser Entwick¬ 
lung liegt nicht die Gordon-Bennett-Fahrt als Inbegriff 
allen Strebens. Die Ausschreibung zu dieser Wettfahrt 
stammt aus der Zeit des Aufschwungs der Freiballonfahrt vor 
6 bis 7 Jahren, sie hat bis heute alle übrigen internationalen 
Wettbewerbe verdrängt. Sie war eine dankenswerte Tat, ist 
aber nach den damaligen Verhältnissen und ohne genügende 
Erfahrung erlassen worden, und muß aus den angeführten 
Gründen als veraltet und daher verbesserungsbedürftig ange¬ 
sehen werden. Damals beschafften sich unsere schnell hinter¬ 
einander entstehenden Luftschiffervereine die großen Ballone 
zu 2200—2300 cbm, weil eben der gesamte Wettbewerb unter 
dem Einfluß der Gordon-Bennett-Ausschreibung stand. Bald 
stellte sich bei uns die völlige Unwirtschaftlichkeit der 
großen Ballone heraus, und kein Verein denkt heute daran, 
sich solch ein unhandliches und altmodisches Möbel wieder 
zu beschaffen. Auch die Bedingungen der Wettfahrten wan¬ 
delten sich. Man sagte sich, daß eine Fortentwicklung der 
Gordon-Bennett-Fahrt zum Bau von 3000 cbm Ballonen 
führen und schließlich die Wettfahrt in eine Art Sechstage¬ 
rennen ausarten mußte, das mit vernünftigem Sport nichts 
mehr zu tun hat. Aus den Weitfahrten wurden immer häu¬ 
figer Zielfahrten, schließlich die hauptsächlich von unserem 
unvergeßlichen Gericke so lebhaft empfohlenen und geübten 
weiten Zielfahrten mit ihren außerordentlichen Anregungen. 
An Versuchen, die Bedingungen der Gordon-Bennett-Wett- 
fahrt zeitgemäßer zu gestalten, hat es von deutscher Seite 
nicht gefehlt, sie sind aber bisher erfolglos geblieben. Es wird 
an uns Deutsche also jetzt die Frage herantreten, ob wir als 
das zurzeit auf dem Gebiet der Freiballonfahrt in erster Linie 
stehende Volk unseren nach ganz anderer Seite hin ent¬ 
wickelten Sport künstlich in unnatürliche Bahnen lenken und 
zwängen wollen, nur um den veralteten Bedingungen der 
Gordon-Bennett-Fahrt gegenüber genügend gerüstet zu sein. 
Denn die Beschaffung einiger Ballone von 2300 cbm — viel¬ 
leicht auf Verbandskosten — allein macht es nicht, die 48stün- 
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digen Fahrten müssen auch geübt werden und dazu gehören 
wieder entsprechende nationale Wettfahrten. Daß die Ent¬ 
scheidung in diesem Sinne ausfallen könnte, scheint mir ganz 
ausgeschlossen zu sein. Nicht allein die hauptsächlich in 
Frage kommende Unwirtschaftlichkeit der großen Ballone ist 
es, die die 48stündigen Uebungsfahrten erschwert — man 
könnte ja mit kleinen Ballonen bei Wasserstoffgasfüllung 
dasselbe und mehr erreichen — sondern die Nähe der See und 
die Schwierigkeiten nach Ueberschreitung der französischen 
und russischen Grenze. Wir stehen also vor der Frage, was 
ist zu tun, und sind mit deren Lösung vielleicht bahnbrechend 
auch für die andern, Ballonfahrt treibenden Völker, ja viel¬ 
leicht für die französischen Sportkameraden selber, denen 
wir ihren diesjährigen Sieg sicher gönnen. 

Zur Sache sei mir folgender Vorschlag gestattet: 

Der Deutsche Luftfahrer-Verband stellt 
an die F. A. I. den Antrag, bei dem Stifter 
des Gordon-Bennett-Preises dahin vor¬ 
stellig zu werden, die Ausschreibung in¬ 
soweit zu ändern, als an Stelle der Bal¬ 
lone der Klasse 5 solche der Klasse 4 
treten. 

Wird diesem Ersuchen entsprochen, so ist die Frei¬ 
ballonfahrt von einem Alp gelöst, der auf ihr lastet: von der 
Unterhaltung der großen, unwirtschaftlichen Ballone. Wer 
alsdann Fahrten über 24 Stunden hinaus ausführen will, hat 
dazu durch Verwendung von Wasserstoffgasfüllung reichlich 
Gelegenheit. Alsdann wäre anzustreben, daß wenigstens ein 
Ballon von 5000 cbm Inhalt mit entsprechend großem und 
zweckmäßig eingerichtetem Korbe gebaut würde, um wis¬ 
senschaftliche Hochfahrten auszuführen, für 
die die Ballone der Klasse 5 wieder zu klein sind. Vielleicht 
entschließt sich eine unserer großen deutschen Ballonfabriken, 
dem Verbände ein solches Fahrzeug zum Selbstkostenpreise 
zu bauen und zu unterhalten, so daß für wissenschaftliche 
Fahrten größter Art dann die hauptsächlichste, jetzt fehlende 
Vorbedingung vorhanden wäre. An Bewerbern für solche 
Fahrten fehlt es bei uns sicherlich nicht. 

Jetzt die andere Seite. 

Wird dem deutschen Anträge durch die F. A. I. oder 
Herrn G. Bennett nicht entsprochen, so verzichtet der deutsche 
Luftfahrer-Verband auf die Teilnahme am Gordon-Beiwett- 
Wettstreit und erläßt eine neue Ausschreibung zu einer 
großen Internationalen Freiballonwettfahrt mit Ballon¬ 
größe 4 — unbeschränkte Weitfahrt oder Zielfahrt mit sehr 
weitem Ziel. Als Beispiel für den letzteren Vorschlag 
könnte die letzte Gordon-Bennett-Fahrt dienen. Hätte man 
in Stuttgart Moskau, Warschau oder Petersburg als Ziel ge¬ 
setzt, so hätte es einen außerordentlich spannenden Wett¬ 


kampf gegeben, der an das Können der Ballonfahrer die 
höchsten Anforderungen gestellt fiätte. 

Eine Ausschreibung, wie vorgeschlagen, die dazu be¬ 
stimmt ist, die veraltete Gordon-Bennett-Fahrt abzulösen, 
muß natürlich mit der Sache entsprechenden zugkräftigen 
Preisen ausgestattet sein und möglichst unter dem Protek¬ 
torate einer hohen Persönlichkeit stehen. S. K. H. Prinz 
Heinrich von Preußen steht der Luftfahrt ja außerordentlich 
nahe. Vielleicht versteht er sich dazu, auch den Freiballon¬ 
wettbewerb zweckmäßig und zeitgemäß umzugestalten, wie 
er es beim Automobilwettfahren getan hat. Sein Name, ein 
Wanderpreis, wertvolle Ehrenpreise, verbunden mit mäßigen, 
die Unkosten deckenden Geldpreisen werden es sicherlich 
vermögen, eine von Deutschland ‘ausgehende Ausschreibung 
einer internationalen Wettfahrt so zugkräftig zu gestalten, 
daß sie von den meisten Ballonfahrt treibenden Völkern be¬ 
schickt wird. 

Auch die Einrichtung einer großen nationalen 
Jahreswettfahrt mit Wanderpreis und wechselndem Aufstiegs¬ 
ort wäre erstrebenswert und würde sich leichter verwirk¬ 
lichen lassen, wenn die Gordon-Bennett-Fahrt nicht mehr 
den alles beherrschenden Charakter besitzt, wie jetzt. Die 
nationale Wettfahrt könnte zugleich als Ausscheidungsfahrt 
für diejenige internationale Wettfahrt dienen (sei es nach wie 
vor die zeitgemäß umgestaltete Gordon-Bennett-Fahrt oder 
die als Ersatz von Deutschland auszuschreibende große Fahrt), 
deren Beschickung der deutsche Luftfahrer-Verband regelt. 

Noch ein Wort zum Schluß für diejenigen Leser, die 
vielleicht in dem gemachten Vorschläge ein Zurückweichen 
vor dem fremden Wettbewerb, insbesondere dem französi¬ 
schen, sehen: Um die Stellungnahme zu der Frage, ob wir 
uns in Deutschland die großen Ballone von 2300 cbm wieder 
beschaffen wollen, einzig und allein nur der Gordon-Bennett- 
Fahrt wegen, kommen wir keinenfalls herum, die Frage wird 
schon in den nächsten Monaten brennend. Werden die vor¬ 
stehenden Ausführungen als richtig angesehen, so soll man 
auch die Schlüsse daraus ziehen, ohne Rücksicht darauf, ob 
man vielleicht im Auslande Glossen dazu macht. Deutschland 
ist eine Sportmacht ersten Ranges auf dem Gebiet, um das 
es sich hier handelt. Wenn es seine eigenen, wohlüberlegten 
Wege gehen will, so braucht es fremde Beurteilung nicht zu 
fürchten, der weitere Verlauf wird zeigen, welche Stellung¬ 
nahme die innere Berechtigung hat. Daß wir wohl imstande 
sind, uns den Gordon-Bennett-Preis zu holen, haben wir zwei¬ 
mal bewiesen, etwaige unsachliche, hämische Bemerkungen 
nach dieser Richtung würden also auf den Sprecher zurück¬ 
fallen. Folgen wir darum allein den sich uns aufdrängenden 
Erwägungen, und richten wir unseren Wettfahrtbetrieb so ein, 
wie er für unsere Verhältnisse paßt und sich entwickelt hat. 
Wem's nicht gefällt, dem können wir nicht helfen. 


LOUIS PAUL CAILLETET f 


Am 5. Januar 1913 ist der französischen Luftschiffahrt 
ein herber Verlust durch den Tod des Präsidenten vom 
Aero-CIub de France geworden. Der Name Cailletet ge¬ 
hört in Deutschland keineswegs zu den fremden; er ar¬ 
beitete vor allen Dingen auf dem Gebiete der Physik und 
beschäftigte sich vornehmlich mit der Verdichtung und Ver¬ 
flüssigung der permanenten Gase, wie Sauerstoff, Wasser¬ 
stoff, Luft usw., und ihm ist es auch zuerst gelungen, Spezial¬ 
apparate zu bauen, die mit Drucken von 1000 Atmosphären 
und Kältetemperaturen von — 80 Grad Celsius die Ver¬ 
flüssigung erzielten, wie sie noch heute in industriellen Ver-, 
suchslaboratorien gebräuchlich sind. Seine Arbeit hing 


immer sehr eng mit der Physik der Atmosphäre zusammen 
und so kam es, daß er sich schon lange der Luftschiffahrt 
zuwandte. So schlug er schon 1900 vor, sauerstoffhaltige, 
flüssige Luft mit in den Korb zu nehmen, um sie zur Atmung 
zu verwenden. 1900 trat er auch als Mitglied dem fran¬ 
zösischen Aöro-Club bei und wenige Jahre später wurde 
ihm das verantwortungsreiche Amt des Präsidenten über¬ 
tragen, das er mit großem Geschick bis in die Jetztzeit ge¬ 
führt hat. So verliert die gesamte Luftschiffahrt 
in Cailletet einen ihrer ältesten Pioniere, der noch die erste 
Zeit ihrer Entwicklung mitgemacht hat. 


DIE LUFTPOST NACH KOPENHAGEN. 

Von Postdirektor Dankwort. (Nachdruck nur mit Genehmigung des Verfassers gestattet.) 

Die glückliche und schnelle Fahrt des Zeppelin-Luft- dazu geführt, daß die Einrichtung einer deutsch-dänischen 
schiffes „Hansa” von Hamburg nach Kopenhagen und zurück, Luftpost von den beteiligten Postverwaltungen in ernste Er- 
die in hohem Grade zur Erhöhung des Ansehens des deutschen wägung gezogen worden ist. 

Luftschiffahrtswesens im skandinavischen Norden beitrug, hat Der Verkehr zwischen Deutschland und Dänemark er- 
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fährt in den Wintermonaten durch die Eisverhältnisse in der 
Ostsee mitunter große Störungen, weil dann nicht bloß im 
Großen und Kleinen Belt, sondern auch zwischen Warne¬ 
münde und Gjedser der Dampffährenverkehr, der sonst die 
Verbindung herstellt, unterbrochen wird. Die Postsendungen 
müssen in dieser Zeit unter großen Beschwerden und Kosten 
und mit erheblichen Verzögerungen durch Eisboole hinüber¬ 
geschafft werden. 

Diesem Uebelstande sollte nun nach einem Vorschläge 
der deutschen Zeppelin-Gesellschaft durch die Einrichtung von 
Luftposten abgeholfen werden, die in Wirksamkeit treten 
sollten, wenn die Dampffähren infolge der Eishindernisse oder 
aus anderen Ursachen den Betrieb einstellen müßten. Das 
deutsche Reichspostamt ist 'auch weitblickend genug gewesen, 
dem Vorschläge näherzutreten; die dänische Post Verwaltung 
hat sich aber zunächst ablehnend verhalten, indem sie er¬ 
widerte, daß nach ihrer Ansicht derZeitpunkt für die Errichtung 
einer derartigen Luftpostverbindung noch nicht gekommen sei. 

Der Vorfall wäre nun, nachdem man zunächst von der 
Verwirklichung der geplanten Luftpost abgesehen hat, kaum 
von besonderer Bedeutung, wenn es nicht das erstemal wäre, 
daß die Einrichtung einer Luftpost von der Postbehörde ernst¬ 
lich in Betracht gezogen wäre, denn die bisherigen Beförde¬ 
rungen von Postsäcken durch Luftschiffe und Flugzeuge, die 
man bei uns und im Auslande ausgeführt hat, haben mit dem 
eigentlichen Postdienst streng genommen nichts zu tun.*) Es 
waren Beförderungen, die an keine bestimmte Abfahrts- und 
Ankunftszeit gebunden waren, und die zwischen Orten statt¬ 
fanden, welche dyrch die Eisenbahn eine viel bessere und 
sichere Postverbindung hatten. Die geplante Luftpost nach 
Kopenhagen sollte eingreifen, wenn die gewöhnlichen Post¬ 
beförderungsmittel versagten und der Weg durch die Luft 
eine bei weitem bessere Möglichkeit zur Aufrechterhaltung 
des Postdienstes bot, als sie die jetzt für diesen Zweck be¬ 
nutzten schwerfälligen und langsamen Eisboote leisten können. 
Im Interesse der ferneren Entwicklung unserer Luftschiffahrt 
ist es sehr zu bedauern, daß man das Projekt vorläufig hat 
fallen lassen. Es wäre nicht nur ein interessanter, sondern 
ein geradezu grundlegender Versuch gewesen, das Luftfahr¬ 
zeug als Postbeförderungsmittel in Gebrauch zu nehmen. Bei 
den glänzenden Leistungen, der neuesten Zeppelin-Schiffe kann 
man auch nicht daran zweifeln, daß die Luftfahrzeuge den 
Anforderungen voll genügt hätten, die auf diesem neuen Ver¬ 
wendungsgebiet an sie herangetreten wären. Die anstands¬ 
lose Zurücklegung der Reisestrecke ist für einen Luftschiff¬ 
typ, der in seinem neuesten Vertreter, dem Marineluftschiff, 
1700 km in einem Fluge durchflogen hat, etwas gant Selbst¬ 
verständliches. Für die Erhaltung eines regelmäßigen Be¬ 
triebes wäre allerdings die Errichtung einer Luftschiffhalle 
in Kopenhagen erforderlich gewesen, und zu dieser Leistung 
hätte sich wohl die dänische Verwaltung notwendigerweise 
verstehen müssen. 


Die Mehrkosten, welche der Luftpostbetrieb im Ver¬ 
gleich mit dem jetzigen recht primitiven Transport durch Eis¬ 
boote verursacht hätte, sind allerdings nicht unerheblich ge¬ 
wesen. Es sollten für jede Beförderung 4000 M. aufgewendet 
werden. Aber wenn eine um so viel bessere Leistung ge¬ 
boten wird, spielen die Mehrkosten keine ausschlaggebende 
Rolle. Man denke nur an die Milliarden, die allein in über¬ 
seeischen Kabeln lediglich zur Beschleunigung des Nach¬ 
richtenverkehrs angelegt sind. Der moderne Verkehr verzinst 
eben jede Kapitalsanlage, wenn für die Mehrkosten erheblich 
bessere Leistungen geboten werden. Wir können deshalb 
auch in den Mehrkosten keinen Grund gegen die Einrichtung 
von Luftposten erblicken. 

Das Projekt der Luftpost nach Kopenhagen ist ferner 
darin von besonderem Interesse, als es uns zeigt, an welchen 
Stellen und zur Erfüllung welcher Verkehrszwecke die Luft¬ 
posten voraussichtlich in Wirksamkeit treten werden. Es 
kann sich nämlich bei der Einrichtung von Luftposten nicht 
etwa um einen allgemeinen Ersatz der jetzt üblichen Post¬ 
beförderungsmittel, Eisenbahn und Dampfschiff, handeln, dazu 
ist die Eisenbahn und auch das Dampfschiff dem Luftfahrzeug 
doch zu sehr in bezug auf Pünktlichkeit und Billigkeit über¬ 
legen, sondern die Luftpost wird ihr Betätigungsgebiet viel¬ 
mehr da finden, wo Eisenbahn und Dampfschiff versagen, 
oder wo sie überhaupt noch nicht vorhanden sind. Letzteres 
wird hauptsächlich in den Kolonialländem der Fall sein. 

Auf einen besonderen Umstand, der die Einführung inter¬ 
nationaler Luftpostverbindungen vielleicht beschleunigen wird, 
hat schon der Generalpostmeister Stephan in seinem Vortrage 
,.Weltpost und Luftschiffahrt" im Jahre 1874 hingewiesen, 
das ist die Möglichkeit, durch Luftposten die Transitgebühren 
aufzuheben, die jetzt noch für den Transport der Postsendun¬ 
gen von den an der Beförderung beteiligten Ländern erhoben 
werden. Diese Transitgebühren sind für manche Länder, z. B. 
für Belgien, eine so erhebliche Einnahmequelle, daß letztere 
sich bisher geweigert haben, zugunsten der übrigen Verwal¬ 
tungen ganz darauf zu verzichten. Auf der anderen Seite 
sind aber die Transitgebühren der hauptsächlichste Hinderungs¬ 
grund für die allgemeine Einführung des Weltpennyportos. 
Gelänge es, die Transitgebühren durch die Einrichtung inter¬ 
nationaler Luftposten wenigstens innerhalb Europas zu be¬ 
seitigen, so würden wir auch sehr bald das Weltpennyporto 
für Briefe haben, das schon Stephan als das Endziel seiner 
großzügigen Tarifpolitik bezeichnet hat. 

Den Luftposten der Zukunft wohnt also eine recht weit- 
tragende Bedeutung bei. Sie werden ohne Zweifel in dem 
vielgliedrigen Netze des Weltpostverkehrs einen wichtigen 
Platz einnehmen, und man kann der deutschen Reichspost¬ 
verwaltung nur Glück dazu wünschen, daß sie den Wert 
dieses neuen Verkehrsmittels offenbar richtig eingeschätzt hat 
und ihm, soweit es in ihrer Kraft stand, jede Förderung hat 
zuteil werden lassen. 


DEUTSCHE REICHS-LUFTPOSTEN 


Die deutsche Luftschiffahrt hat eine wesentliche För¬ 
derung durch eine aussichtsreiche Neuerung auf dem Gebiete 
des Verkehrswesens erfahren. Die Deutsche Luftschiff¬ 
fahrts-Aktiengesellschaft hatte sich an das Reichpostamt 
mit der Bitte gewandt, durch die Einrichtung von Post¬ 
beförderungsgelegenheiten mit den Luftschiffen der Gesell¬ 
schaft die Entwicklung der deutschen Luftschiffahrt wirk¬ 
sam zu unterstützen. Dieser Bitte ist das Reichspostamt 
bereitwilligst nachgekommen und hat an Bord der Luft¬ 
schiffe „Viktoria Luise" und „Hansa" Postbetriebsstellen 
für die Annahme und Bearbeitung von gewöhnlichen Briefen 
und Postkarten eingerichtet. Nachdem auch die bayerische 
und württembergische Postverwaltung sich dem Vorgehen 
der Reichspostverwaltung angeschlossen haben, ist an die 
Reichspostanstalten die folgende Verfügung ergangen: 

An Bord der Luftschiffe der Deutschen Luftschiff¬ 
fahrts-Aktiengesellschaft usw. — Zeppelin-Luftschiffe — 

'] Siehe den nächsten Aufsatz und folgendes Heft der Zeitschrift. 


sind Postbetriebsstellen für die Annahme und Bearbeitung 
der von Mitfahrern der Luftschiffe während der Fahrt 
innerhalb Deutschlands auf gelieferten gewöhnlichen Briefe 
und Postkarten von postordnungsmäßiger Beschaffenheit 
widerruflich eingerichtet worden. Die mit gewöhnlichen 
Postwertzeichen zu frankierenden Sendungen werden mit 
einem Aufgabestempel von länglich-runder Form bedruckt, 
der als Inschrift die Bezeichnung „Luftpost", den Namen 
des Luftschiffs und das Datum (ohne Stundenangabe) trägt. 
Alle Sendungen sind der Ferntaxe unterworfen. Ein¬ 
schränkungen für den Orts-, Nachbarorts- und den aus¬ 
ländischen Grenzverkehr finden nicht statt. Auf Fahrten 
innerhalb des Reichpostgebiets und Württembergs sind 
ausschließlich Postwertzeichen mit der Inschrift „Deut¬ 
sches Reich" zu verwenden und gültig, auf Fahrten inner¬ 
halb Bayerns dagegen nur bayerische Postwertzeichen. Im 
Verkehr der Luftposten zwischen dem Reichspostgebiet 
oder Württemberg einerseits und Bayern andererseits 
haben an den Abfahrts- und Zwischenlandungsorten die an 
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postanstaiten zngeführb Voffi da aus jgeheo sie in den ge- 
wohnliehe» Fostverkehr über.. I« die Orlsbrtekä.stefc 

dürfen pfändete- Luftpostsendungen wicht, geiegt werden« 

auch ist das Abwerfen abgestempelte SeAdungep nicht ge> 
stattet. Die Ötepösfanstallen »äck Prüfung der 

Rrankternng «ad nach Äavtäxieiimg .'Wräiacjd^cier cnfcr un- 
^ümch«nd-V : ^8^kierUr Sendungen dar die an aal gehaltene 
Weiterbehandlung der Briefschaften Sorge zu tragen. Die 
Wahrnehmung des Postbetriebes an Bord der Luftschiffe 
liegt in den Händen von Bediensteten der .,Dela& \ die zur 
Wahrung des Briefgeheimnisses besonders verpflichte .sind. 
Sie werden Freimarken imtführert qnd zum Nennwert aö di« 
MUfahrendtn abgeben. Die erwähnten Luftschiffe werden 
zwischen den Stationen Baden-Baden, Frankfurt am Main, 
Düsseldorf, Gotha, Hamburg, Potsdam, Stuttgart und Ai«n~ 
eben verkdrren und stets Luftposten an Bord Haben. 


Bord der Loft schiffe ciageiieferten Sendungen die Wert- 
Zeichen- derjenigen Verwaltung, zu tragen* iß deren 
jene Orte liegen. Die während der F&hrt vpp und nach 
Bayers xiufgelieferten Sendungen Wärmer* dagegen nach 
Wahl der Absender mit bayerischen oder mit Marken, 
.welche die Inschrift ».DeatschesReich/* tragen,; frankiert 
werden. Die Reichsposianstalier}; haben daher bei solchen 
Fabrtea ihnen von den Luftschiffen zu geführte Sendungen 
mit gültigen bayerischen Postwertzeichen rucht zu beai>- 
Ständern UfisUUhaft ist aber die gleichzeitige Verwen¬ 
dung beider Markensorten zur Frankierung einer und der 
selben Sendung. Derart frankierte Sendungen sind, sofern 
sie d*?m Absender nicht zurückgegeben werden können, als 
unfrankiert zu behandeln. Die mit dem AnfgabesUmpfd 
bedruck!«« Sendungen werden von dem PersiYnal der LüfG 
sehiffe nach der Landung auf schnellstem Wege den 'Orte 
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Ftagf«l&tangei£ an! ton FlugplatzJohannisthal im De¬ 
zember 1912 . Es wurden von 61 Fliegern an 23 Tagen 
1134 Flüge? Summe der Flagzeihfcü 

und die meisten Aufstiege h^tL> Hartmann auf Wright mit 
tl Stunden 4 Min. und 79 Flügen. Die Bedingungen für 
das Fuhrerzeugniif ericiiti^«: B^'ük auf Rumpler-Emd&cker, 
Colombo auf Föhn- Erhardu aüf Etcich, Birth auf Albatros 
HoppeHaube,- K.dmg auf König« Reichel t auf R*«cheU, Ringe 
auf rokker* ftöth auf Harlan, ÖbU, - 
v . SUrbcnsky auf Albdtros. Stqe.fL 

Ur 0 auf L V.;0, ‘ ^ , \ ' ; • 

. Aagfcb** über die Flug- , 

(eusiuugwu aui FfagplaU ; w 

Joteumstfist Im Jahre 1912 JEf ^ 

wurde geflögeri ä» 311 7 T fe;riv « 

Gesamtzahl der Ftugeü 1 7 h 5 l. &9 

Gssatedäs*? der Flüge: 19 9 6 ^ 

St d 3 Mio. Die Bestimn-Min-gi-r. § v'-Vj 

für das Führer Zeugnis erfüllten 

«ul dem *8B Mi 

M«»ß>vr FtugWid Die Flugzeug- 
Werkt G-’^Lchcr haben im Mp. 
näi Dezember recht erfrWüfleh 

gearbeitet. Es wurden 53 Aui- 

Hicge üfttemom m e n, vor» d,rtoi 
Herr de Waal mit 22 Aufsliegern 
in 2 Std 52 größte An¬ 

zahl der Flüge -.für sich in An 
Spruch pehrneu kann. 

Auszeichnungen. Die Herren 
Kapitän z. S. L ü b b e r t und 
K r a n th u k f e r len Reich*- 
toarmeamt haben den Rd i e « 

Ad tor -Or den HL K lasse 
mit. :$#hl h;l;l;« ; , e.rhai!M- 

Nateo^i’Flngspende. Alk- ffb: : 
das Kuratorium der Spende be- I 
stimmten Eingaben sind an dessen ; 

Ge&chäfts^telje, Berlin. NW, 6. | 

Luise ns Haß* 33/34, xu riebito 
nichf ; aber äh den* Pfa|d4ehte ; n 
:..&dgr .' 41 -e . • KiiraUrflüfto j 

-.Miijgfflifde/.; Letzteres i$F oifr ge- | 

-rignet, Versu'gerengeo herbeizu- j 
führen. - G -Vf • • ' j 

Auf dem Flugplatz Oelsen 
kir.bfcG-Esaea-Rotlhanseii ;•! 


Any 21 Dezember flog J. Suwelack den neuesten Typ 
aei«er^ondori^tpdecRer- ein» N&ch kurzen Versuche« Star- 
icle Suvteuck sofort zu einem Ueherl&ndÜug,. der ihn in 
großer Hbhe über die Orte GelseükHch^p, .R^ttJs.aüÄeh und 

HgffWLiühriel 

fih Morte Dezember wurden in den ä.ül'-dem.'Flugrdatz 
befindlichen- Fabriken tortgesetzt neue Mäaehineo fertig- 
gestellt. Abgesehen von den anBerörderitiich besehäfUgteh 
Gundorwerken, legte Jqse! Schlat- 
^ UF dp neues V^asserflugzcug auf 

BtapeL und AIbers & Slrathm&on 
verkauHen wiederni^ Al 

Uft iv hat ros-Taube «ach auswärts. 

Der Flieger Faller stelle, in- 
nethöllj einer WöcHc auf A vnVa ^ 
t i k -Flugzeug folgende Hokordc 
W aüL Ara 31. Dezembirr l9Vj Bog 

f er auf Aviatik-Doppeldecker mit 

Jj&BP lü,Sb m Spannweite und |(H> PS 

Aigustnolor i Stunde 18 Minute« 
mit 4. .Passagteen fzusammen 
363 kg). Die erreichte dürch- 
schntHlidiic Flughöhe betrug 
300 m. Wenige Tage *pÄter, am 
J lanuar, flog er auf demselben 
ßoppeideoker 1 Stur.de 16 Min. 
mH 5 Passagieren {insgesamt 
4?9 kg). Die erreichUv durch- 
. sc h ft i Hfl che Höhe beiFug 60 m. 
Dieses gnfs^ Resultat veranlaßt^ 
Fallet am 5.. Jamiar mH dem- 
T jfdhCR. Apparat 7 Passägiprfe 

während n Minuten 49 Sekunden 
in die Loft zu nehmen, der Appsc-. 
rat hafte also zusammen 532 kg 
Gewicht an Bord. Dieser W e 11 
-:• r v kor d wurde bis feizt von 

. keinem _n«<b^gd/ ; ;FiiÄger • aufge- 
atölitv DH-.nebenstehende AbbiL 
düng zeigt den Rekordappa.iH io 

I der Luft. ' f 

Pem>x>Aff«n. 

der Rejjhtebterlun^ des DeuL 
schv»m LuiHaht^r ‘ 

Dt . E r y t h r o p e I -,. ni z.um Ge¬ 
heimen Finanzrat undVorträgen- 
j<: di i n Rat ^ Pfeußisthfft Minride- 

riitthi ernannt worden 

Gericbtsass. J. S i| c k c r ißt 
das Referat;., Fiit&t-A uft/i-id«>ng 1 '" 
lüt die Verwaltung der Nation.H- 
flupqchde übertragen worden. 
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BÜCHERMARKT. 


Dr. Louis Liebmann und Dr. GusUt Wahl. Katalog der 
historisch en Abteilung der ersten i n t e r - 
nationalen Luftschiffahrts-Ausstellung 
(Ila) zu Frankfurt a. Main 1909. Mit 2 Tafeln und 
80 Abbildungen. Druck und Verlag Wüsten & Co., Frank¬ 
furt a. M. 

Der zweite Teil des sehr umfangreichen Kataloges 
behandelt die in der Ila ausgestellten graphischen Kunst¬ 
werke. Er gewinnt wesentlich dadurch, daß er nicht nur 
eine einfache, mit peinlichster Sorgfalt zusammengestellte 
Aufzählung der Gegenstände bringt, sondern auch die wich¬ 
tigsten Bilder in sehr guten Reproduktionen wiedergibt. 
So kann sich der Leser über eine ganze Reihe historischer 
Bildwerke aus dem Gebiete Luftfahrt aus den wirklich 
guten Wiedergaben eine genaue Vorstellung des Originals 
machen und lernt leicht die Geschichte der Luftfahrt 
kennen. Bildwerke sprechen nun einmal ganz anders zum 
Menschen als eine noch so sorgfältig abgefaßte Beschrei¬ 
bung, und besonders von diesem Gesichtspunkt aus ist die 
Arbeit der Verfasser zu begrüßen. Daneben gebührt ein 
großes Verdienst dem Verlag, der durch eine ausgezeich¬ 
nete Ausstattung dem Werk eine weite Verbreitung sichern 
wird. 

Jahrbuch des Berliner Vereins für Luft¬ 
schiffahrt 1912. Herausgegeben vom Vorstand. 

Das Jahrbuch gibt im ersten Teile eine Reihe geschäft¬ 
licher Mitteilungen, die sowohl für die Mitglieder als auch 
für dem Vereinsleben vielleicht ferner Stehende von Inter¬ 
esse sind, führt in dankenswerter Weise noch offene Wett¬ 
bewerbe und Ausschreibungen an und schließt mit einem 
wissenschaftlichen Teil, der, wenn auch wenige, doch inhalt¬ 
lich um so bemerkenswertere Aufsätze enthält. Das Buch 
kann allen Interessenten sehr empfohlen werden. 

Dr. Engen Alt. D a s K 1 i m a. Mit 3 farbigen Erdkarten und 
4 Zeichnungen im Text. Verlag von Philipp Reclam junc, 
Leipzig. 

Die verhältnismäßig kurze Zeit, in der sich die Klimato¬ 
logie zu einer selbständigen Disziplin entwickeln mußte, 


konnte naturgemäß noch nicht ein derartig genaues Unter- 
suchungs- und Sammlungsmaterial hervorbringen, um auf 
alle Fragen dieses Gebietes fest umrissene Antworten in 
einem Lehrbuch niederzulegen. Um so dankenswerter ist es 
daher, wenn ein so bekannter Fachmann wie Dr. Alt es 
unternommen hat, die schon jetzt als sicher anzusprechen¬ 
den Grundlagen in einem kleinen Büchelchen zusammenzu- 
fassen, zumal die flüssige Schreibweise das Studium auch 
jedem gebildeten Laien ermöglicht. Daß seine Anschaffung 
sich besonders für Luftfahrer empfiehlt, bedarf wohl keines 
weiteren Hinweises. B6. 

Bei der Schriftleitung eingegangene Bücher. 

Eine Besprechung erfolgt gegebenenfalls in späteren Heften. 
Ingenieur R. Basenach. Bau und Betrieb von Prall- 
luftschiffen. I. Teil. Mit 22 Textabbild. Preis geb. 
3 M. — II. Teil. Mit 80 Textabbildungen. Preis geb. 3 M. 
Verlag vcn Franz Benjamin Auffahrth, Frankfurt a. M. 
Paul Bdjenhr. Luftschrauben. Leitfaden für den Bau 
und die Behandlung von Propellern. Mit über 90 Text¬ 
abbildungen. Verlag von Franz Benjamin Auffahrth, 
Frankfurt a. M.-Leipzig. Preis in Leinwand geb. 4 M. 

Dr. Friedrich Brähmer. Chemie derGase. Allgemeine 
Darstellung der Eigenschaften und Herstellungsarten der 
für die Luftschiffahrt wichtigen Gase. Mit 62 Text¬ 
abbildungen und 3 Tabellen. Verlag von Franz Benjamin 
Auffahrth, Frankfurt a. M. Preis in Leinwand geb. 4 M. 
Prof. Dr. K. Schwarzschild and Dr. O. Birk. Tafeln zur 
astronomischen Ortsbestimmung im Luft¬ 
verkehr bei Nacht sowie zur leichten Bestimmung der 
mitteleuropäischen Zeit an jedem Orte Deutschlands. 
Mit 1 Karte. Verlag Vandenhoeck & Ruprecht, Göttin¬ 
gen. Preis 3,80 M. 

K. W. Wolf-Czapek. Angewandte Photographie 
in Wissenschaft und Technik. III. Teil. Die 
Photographie im Dienste der Technik. Mit über 500 Ab¬ 
bildungen. Verlag: Union Deutsche Verlagsgesellschaft, 
Zweigniederlassung Berlin. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Luftfahrt. 

Gewerbsmäßige Luftschiffahrt. „Wiener Luft- 
schiffer-Ztg.“, XI. 22. 410. In Oesterreich ist die ge¬ 

werbsmäßige Ausübung der Luftschiffahrt an die Ertei¬ 
lung einer Konzession gebunden. 

Wissenschaftliche Luftfahrt. 

Föppl, O. Die Windkräfte anPlatten und an¬ 
deren V e r s uchskörpern nach dem heu¬ 
tigen Stand von Theorie und Versuch. 
„Z. V. D. I.“ 56. 48. 1930. ill. Zusammenstellung der 

bisherigen Luftwiderstandsversuche, theoretische Behand¬ 
lung der Strömungserscheinungen, Meßresultate der 
Göttinger Versuchsanstalt. 

Luftschiffe. 

Bauman, Adrian. Das Parseval-Luftschiff. „Bull. 
A6ro-Cl.“ 1912. 12. 299. Verfasser stellt eine Formel 

für die Beziehungen zwischen Eigengeschwindigkeit des 
Schiffes, Windgeschwindigkeit, Driftwinkel und Nutz¬ 
last auf. 

Flugzeuge. 

Gros-Jean. Die Flugmaschine in Afrika. „Auto- 
Welt“. X. 155. 3. ill. Die größte Schwierigkeit ist die 
Ueberwindung des Staubes für den Motor, daher ist 
gründliche Reinigung und Filtration der Luft vor Eintritt 
in den Vergaser nötig. 

Sonstige Details. 

Neue V e r s p an n u n g s t e i 1 e für Flugmaschi¬ 
nen nach Hessel. „Flugsport“. IV. 24. 912. ill. 

Heller A. Studie über die Theorie der Ver¬ 
gaser. „Allg. Autom.-Ztg.“. I. 24. 39. ill. Verdun¬ 

stungsvergaser und Spritzvergaser; nach Kennzeichnung 
der verschiedenen Systeme tritt Verfasser für eine neu¬ 
artige Düse ein, die durch Verschieben des Schließkegels 
eine Regulierbarkeit gewährleistet. 

Produkionserheb ungen in der Bereifungs-, 
Ballon- und Flugzeugstoff-Industrie. 
„Gummi-Ztg.“. X. XVII. 13. 504. 


Tier- und Pflanzenflug. 

Eckardt, W. R. Ueber den Einfluß der meteo¬ 
rologischen Erscheinungen auf den 
Vogelflug. „Prometheus“. XXIV. 9, 10. 137 u. 147. 
ill. Auf Grund vieler Beobachtungen kommt Verfasser 
zu dem Schluß, daß die Vögel keinen Instinkt für meteo¬ 
rologische Erscheinungen besitzen. 

Militärische Luftfahrt. 

Grade, H. Verwendung von Flugmaschinen 
bei den Herbs t*m anövern des XI. Armee¬ 
korps. „Flugsport“. IV. 23. 880. Grade gibt hier 

wichtige Aufschlüsse über die Verwendbarkeit seiner 
Libelle im Vergleich zum schwereren Doppeldecker. 
(Euler.) 

Hildebraudt, Dr. Die Notwendigkeit einer star¬ 
ken L’u f t f 1 o 11 e. „Umschau“. XVII. 2.26. Durch den 
großen Aktionsradius sind die starren Gerüstschiffe im¬ 
stande, von unseren Luftschiffhallen täglich Erkundungs¬ 
flüge in Feindesland vorzunehmen; daher ist ihr weiterer 
Ausbau nötig. 

Zeyßig, Hans. Bombenwerfen aus Flugzeugen. 
„Motorwagen“. XV. 36. 836. Beschreibung der Visier- 
Einrichtungen: Apparat der Karbonid-Gesellschaft, Ap¬ 
parat Boykow. 

Kartenwesen. 

Die Orientierung im Luftkreuzer. „Offizier¬ 
blatt“ XVI. 48. 1175. Verfasser widerlegt die Ansicht, 
daß die Benutzung vom Kompaß im Prallschiff ausge¬ 
schlossen sei und tritt energisch für Verbreitung der astro¬ 
nomischen Ortsbestimmungsmethoden ein. 

Ausstellungsberichte. 

Die Pariser Ausstellung. „Wiener Luftschiffer- 
Ztg.“. XI. 22. 403. Es wird der Nachweis geführt, daß 
beim Flugzeugbau immer mehr maschinelle Präzisions¬ 
mittel Verwendung finden. 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Drei Weltrekorde and einen deutschen Rekord mit 
Morell-Flngzeagtmchometer Phylax. Der bekannte Flieger 
Faller stellte seine drei Weltrekorde mit vier, fünf und 
sieben Passagieren und den deutschen Rekord mit sechs 
Passagieren, womit er die Welt in der Woche vom 31. De¬ 
zember v. J. und 6. Januar d. J. überraschte, auf Aviatik- 
Flugzeug auf und verwendete dabei den rühmlichst bekann¬ 
ten Morell-Flugzeugtachometer Phylax, mit dem fast alle 
deutschen Flugzeuge ausgerüstet sind und der sich nach 
dem übereinstimmenden Gutachten bekannter Flieger unter 
den schwierigsten Bedingungen bestens bewahrt hat. - 

Der erste erfolgreiche deutsche Rotationsmotor. Der 
Schwadeflieger Alfred Henig erreichte bei einem kürzdichen 
Aufstieg mit einem Zweidecker, in dem ein 70 PS Schwade - 
„S t a h 1 h e r z‘'-Rotationsmotor eingebaut war, innerhalb 
13 Minuten eine Höhe von 500 m. Darauf unternahm der 
Flieger noch einen Stundenflug in 1000 m Höhe über der 


Stadt Erfurt. Dieser Flug ist deshalb wichtig, weil der 
„Stahlherz“-Motor der erste deutsche Rotationsmotor ist, 
der eine solche Leistung vollbracht hat. 

Ein wirklich zuverlässiger Führer durch das weite Ge¬ 
biet des Zeitungs- und Annoncenwesens ist der mit gewohn¬ 
ter Pünktlichkeit zum Jahreswechsel (in 46. Auflage) er¬ 
schienene Zeitungskatalog der Annoncen-Expedition Rudolf 
Mosse. In sorgfältigster Weise nach dem neuesten Material 
bearbeitet, enthält er alle für Inserenten wichtigen Angaben. 
Neben dem Zeitungskatalog widmet die Firma Rudolf Mosse 
ihren Kunden wiederum eine elegant ausgestattete Schreib¬ 
mappe, die, außer einem Notizkalender für jeden Tag des 
Jahres, eine Reihe wissenswerter geschäftlicher Angaben 
bringt. Druck und geschmackvolle Ausstattung des Kata¬ 
logs und der Schreibmappe legen Zeugnis ab für die Lei¬ 
stungsfähigkeit der Buchdruckerei Rudolf Mosse. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Verordnung 

zur Regelung des Verkehrs mit Flugzeugen. 

1. Die Führer von Flugzeugen sind gehalten, das Ueber- 
fliegen größerer Ortschaften, sofern nicht ein besonderes In¬ 
teresse oder Veranlassung dafür vorliegt, nach Möglichkeit 
zu vermeiden. 

2. Den Führern von Flugzeugen ist verboten: das 
Ueberiliegen von Sprengstoff - Fabriken, Petroleum- 
lagera, Gasanstalten und ähnlichen feuergefährlichen 
Anlagen, von Grundstücken, die von elektrischen Hoch¬ 
spannungsleitungen netzartig überzogen sind, fürstlichen 
Schlössern, einschließlich der dazu gehörigen Gartenanlagen, 
sowie von Befestigungen, falls hierzu nicht eine schriftliche 
Erlaubnis der zuständigen militärischen Behörde (Gouverne¬ 
ment, Kommandantur usw.) erteilt ist. Die Erlaubnis ist 
durch den Deutschen Luftfahrer-Verband nachzusuchen. 

Ebenso ist verboten das Ueberiliegen größerer Men¬ 
schenansammlungen bei Schaustellungen und Veranstaltun¬ 
gen jeder Art, wie z. B. Paraden, Rennen, auf öffentlichen 
Märkten, Badeplätzen, in Volksgärten usw. 

3. Bei Zuwiderhandlungen gegen diese Bestimmungen 
kann das Flugführerzeugnis bis zur Dauer von 6 Monaten, 
bei Zuwiderhandlungen im Wiederholungsfälle dauernd ent¬ 
zogen werden. 

4. Die vorstehende Verordnung tritt mit dem 1.Februar 
1913 in Kraft. 

Der Präsident des Deutschen Luftfahrer-Verbandes. 

Freiherr von der Goltz. 


2. Laut Ziffer VI, 21—24 der Flug-Bestimmungen 
müssen sämtliche Flugzeugführer, welche an 
Wettbewerben teilnehmen, neben dem Flug¬ 
führerzeugnis im Besitz einer „Lizenz“ sein, die von der 
Flugzeugabteilung des D. L. V. ausgestellt wird. 

Alle Gesuche sind an die Geschäftsstelle des D. L. V. 
zu richten und müssen inhaltlich den Anforderungen der 
Ziffer 23 entsprechen. Denselben ist außerdem eine unauf¬ 
gezogene Photographie beizufügen. Die Ausstellung der 
Lizenz erfolgt kostenlos. 

3. Gemäß Beschluß des Vorstandsrats vom 19. 1. 1913 
ist der Wortlaut der Flugbestimmungen vom 15. Dez. 1912, 
Abschn. 2, Ziffer 12, wie folgt zu ändern: Veranstaltungen 
mit mehr als 6 Bewerbern (Verbandsveranstaltungen) sind 
offen für Flugzeuge, die von Mitgliedern der Flugzeug- 
Konvention des Vereins Deutscher Motorfahrzeug-Indu¬ 
strieller hergestellt sind und für Flugzeuge des Heeres und 
der Marine. 

Auf Antrag können zu Verbandsveranstaltungen mit' 
Genehmigung der Flugzeug-Abteilung auch andere Flug¬ 
zeuge zugelassen werden, mit denen folgende Abnahme¬ 
bedingungen erfüllt sind: 

a) Zwei Flüge, entsprechend den für die Erwerbung des 
Flugführerzeugnisses vorgeschriebenen, siehe Zr. A, 

l.a) der Flugbestimmung des D. L. V. vom 8. Okt. 1911. 

b) ein Flug, bei dem eine Höhe von 500 m in längstens 
15 Minuten erreicht sein muß. Diese Bedingung kann 


zugleich mit einem der unter a) vorgeschriebenen Flüge 
erfüllt werden. 

c) die Flüge müssen mit Fluggast oder mit 70 kg Ballast 
ausgeführt werden. 

Die Bedingungen müssen für jeden Wettbewerb vor 
hierfür besonders Beauftragten des Verbandes erfüllt wer¬ 
den, und zwar in der Zeit vom Nennungsschluß bis zu dem 
in der Ausschreibung festgelegten Abnahmetermin. Hier¬ 
über ist ein Protokoll aufzunehmen. 


4. Genehmigte Verunstaltungen: 

1. Freiballonwettbewerbe. 

L.V. Münster: Juniorenwettfahrt mitdem 

Niederrheiniscfaen V. f. L.16. Februar 

Bitterfelder V.f.L.: Zielfahrt für Ballone 

der Klasse I und II.16. März 

Saarbrücker V.f.L.: Nationale Wettfahrt 20. April 
Leipziger V. f. L.: Nationale Wettfahrt . 27. April 
Chemnitzer V. f. L.: Nationale Wettfahrt 11. u. 12. Mai 
Bitterfelder V. f. L.: Weit- u. Zielfahrt 17. u. 18. Mai 
Berliner V. f. L.: Nationale Weitfahrt . 24. Mai 
Luftfahrt-Verein Touring-Club: 

Kriegsmäßige Ballonveriolgung . . 1. Hälfte Juni 

Nord west-Gruppe: Unbeschr. Wett¬ 
fahrt in Hannover.14.—22. Juni 

Westpreußischer V. f. L.: Ballonfuchs¬ 
jagd mit Automobilverfolgung . . 9. u. 10. Juli 
Schlesischer V. f. L.: OstdeutscheWett- 

fahrt ..1.—15. August 

Niederrheinischer V. f. L.: Nationale 

Wettfahrt.14. September 

V. f. L. Mainz: Nationale Weitfahrt . . 12. Oktober 
Leipziger V. f. L.: Nationale Wettfahrt 26. Oktober 

2. Flugzeugwettbewerbe (Verbandsveranstaltungen). 

I. Ueberlandflüge. 

1. Priuz Heinrich-Flug der Südwest¬ 
gruppe .i . . . . 10.—17. (19.) Mai 

2. Ostpreußischer Rundflug, evtl, in 

größerem Maßstabe.10.—17. August 

II. Rundflüge. 

3. Rund um Berlin.30. u. 31. August 

oder 6.U.7. Sept. 

4. Essen-Gelsenkirchen.26. Juli—3. Aug. 

UI. Oertliche Veranstaltungen. 

5. Frühjahrswoche in Johannnisthai . 25. Mai—1. Juni 

6. Breslauer Flugwoche.8.— 15. Juni 

7. Nordmark verein in Kiel .... 9.—16. Juli 

8. Leipziger Flugveranstaltung . . . 23.—25. August 

9. Herbstflugwoche in Johannisthal . 28. Sept.—5. Okt. 

10. Wasserflugzeug - Wettbewerb am 

Bodensee.Juli 


5. Herr Dr. Huth ist aus dem Vorstandsrat des D. L. V. 
ausgeschieden. An seine Stelle ist Herr Major Dr. von Par¬ 
seval in den Vorstandsrat gewählt. 

6. In den Deutschen Luftfahrer - Verband sind aufge- 
nommen (Name, Geschäftsstelle, Datum d. Aufnahme, Mit¬ 
gliederzahl, Reihe): 
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M»ind öfter 'Verdn für - Luitfahrt. Minden i. W., 'Großer Dom¬ 
hol 1,7. iZ 12 149, V. 

Ni^di>ri?chl€«jÄch-^tkiacHer Verein für Luftfahrt, Grünberg 
in Schlesien, 1. \2. 12, 109, L 
flerhärdfrr. V^r yin tVif Luftfahrt, He* io cd, 5. } 13, 53, f. 
vVfr>$£n*seh;i Rüche Geseilschali für Rugtochmk, Berlin 
W,. 30, NolSendorfpiaU 3, 5. I L\ 350, 11. 

Towrhtf-Ctefc München, Prsnner SVr. 24. 
5, 3. 3 3. 37, 1. , 

Düsseldorfer LnUlabfer-Önh, DussddörL Brdlt Uä r 2$. 
39 1. 33, 507. 1. 

Flugverein Neustadt a. ri. Haardt, NcusUdL 167, 19. U 13, f. 
Mecklenbarghch'iT Acro-Cl.^tr Sehwtnb i M . Kaiseivtyjj,' 
heim^Sir, .^ 11 HL I. J3. 1 ^ : 

Luftbhrerverein. CvHba (früher Retchsflugveudn Gaibal. 

Götha. 19; p\% )1ß2 t 3. ' 

PJ&lzisther'LuftfahrtVerein -Speyer, Speyer ;j. Rb„ 1^. i. 13; 

M i ;; 

■ Saarbrücker Verein im Luftfahrt, Saarbrücken .19. L i>, 
Verein für Luitifjiri in Wprtns, Worms, J9/ 3, 13, 73, 1.. 


7 Lwf fachsHtfItrerze‘jsgmsse haben erhalten; 

sm 15. Januar- 

Nr. 33. Lemperti., Eberhard^ Br. pluL .FahHttgesmeiir 4er 

Pelag, Fraahfnri a. M., Eppsteiner Strafte 34, geboten 
am 28. f>ei«nab<f-r ffii'l Ctjin, Pur Zeppelin, 

Nr, 34. von B-.e-» I h e i ftrDr. phil., Küppäufeufttsn! & v . D. f 
Pasing, Ku.'b'«nss.traBe L5, geh. &w 3L ÜZttmbe* 48b2' 
in Be Hm, für Zeppelin 

Nf. 3 3 M r c h 1 e n b u r g , Walter Christian.. Kaiser!. Kapi- 
tanl^utnant. -Wilmersdorf; Berliner Straße 18, geh, .m \. 
25. Auguvl 1881 zu Wilhelmshaven, für Zeppelin. 

8, Fluglührerzeugnisse haben erfraU«w; 
am 7. Januar; 

Nf, 34b, ;.fv o o i g . Martin. Mechaniker, Jnha«mäthah; Patk- 
sfraJic 8, geb. am 6« November 1887 zo UnKfrvieo/.uig 
bei München, für Eindecker (eigene Konstruktion}. 
Flugplatz. Johannisthal; 

' at« 111.Januar: - 

Nr. 347, K ö h he r , Etichh Bresl an, Neud i^tetraite 65, geh. 
am 3(1 Januar 1893 *u BreaU«, für Eindecker 
fRpmplert, Flugplatz GemiauheiBreslau. 

Der Generalsekretär; R&sLhi 


VEREINSMITTEI LUNGEN. 

RedafctioasschtaJS für Hr. 3 am Donnerstag, den 30 , Januar, abends. 


Eingängen O. L 

Ä V*«w?ir -Am 30; November 1912 fand in der 

»rÄ*L» J. V.l au ordwtliche dks, 

t »ahnge U a \x p t v § r s a m m 1 u n £ 

statt. Aus dem vorn Verstände ge* 
gebenen Bericht über d^js 3. GeschäftHahr ist folgenctes he- 
pierksrn&werl; 

Der Vfeflän sich im abgelaufenen Jahre, dis 

infolge-; Verbgüftg' d«$ öeschaltsiahr^s nur ; -9-.Monate, um¬ 
faßte, im wesentlivheis durch VcranstaRimg von Ereibal’lon- 
fahrten und Vortr^cn ^owiv durch die Organisation der 
.Sammlungen für t)i*? fJa Ur?nälf lug spende im Herzogtum An- . 
halt. Es wurden insgesa mit 13 Bai!ooJährten untccöömmen. 
Der Vorstand stellte den BaBon ,.Anhalt“ im Januar für eine 
wis.sfcnsfchaftHebe Böhv^Jahrt zur Veriügmtg, an der die 
Herren Dr. Wi.gand und ür; Vieth vom physikalisehen ln - 
stifut 4er Univefieitnahmenv Der VeRein zahlt 
7 Freib»lb)«!obrc'r zu seinen Mitgliedern. Infolge d<?r heuen 
Be.stimn?!jngeo über die Erteilung von Frcibairottführer- 

. Z^agöissets hat de? Vorstand einen hVstmderen Prüfungs^ 

.tr _a cn j . - i. _ 


leid, Erfurt. Magdeburg und ArihaJt umfaßte^n. der sich dem- 
nüchsl auch der Sachsrceh’Ebürmgisehh etrtt 4v *• tüfG' 
Verkehrsverein Weimar, de?' Hildesheimer ti,nd d^r Nieder-, 
sächsische. Verein für Luftfahrt anschiießen wirdr l^dden 
drei DekgieTten-Sitzungcn ^ta tt. Die engerer Zusammen- 
gehüngkeit der 'beteiligten vier Vereine in der Mitteldeut¬ 
schen .Vereinigung hat sich-- -durch ö.us bewährt. Der Verein 
hat ein Fmaii-Abzeichen in Wtmpdform aii&fühfcn lassen, 
das außer dem bisherigen silbernen Verbaiidsahzeic.hen als 
Abzeichen des yv^ms gelten soll upd hn knopfiaeh oder 
an tdner Nadel geuageo wird. Es kann von Mitgiiedern zino 
Preise van 1.50 Mark beim Vorstand des .Verein? bKjstelji 
werden. 



Die neueren Bestimmungen lassen erkennen, daß innerhalb 
des Verbandes bet der Auswahl det Führet grundsätziieh 
mit besonderer Vorsicht verfahren werden so!l t und daß 
man; bestrebt ist, die SidherheH der Ballonfabtt^n immer 
mehr m erhöhen, 

Die letzte liauptvcrsmimiiiung fand am 25. März statt, 
ln ihr wurden mehrere Safzüngsänderungen beschlossen, 
in^be^ondftre wurde der Name des Vereins in Au haitischer 
Verein für Luftfahn“ abgeänd^rt und dss Veteinsiöhr auf 
die Zeit vom 1, Oktober bis. 30. September verlegt;. In der 
Hauptv«r$aibtnli\tig wurde apch der Vdrsfaüd neügewähjL 
VV?fsituender ist Herr Dr, r Tngv von Oechclhaeuser, Die ?Ahl 
der Mitglieder belnfg am 1. Jamiaf 19t2 190, erhöhte sicdi 
urt Gx-ächäftiiaHr auf 20t, verringerte sich ;j*d^ch durch 
Todesfälle, und Auvtrittscrkläruageo ;,ant : ./Schluß. •.-des- .Ge- 
schaftsi ah res wieder auf 183. 

Die Wachsende Bbdeutwflg'. d.es; Flugwesens /läßt sich 
auch im Anhaltischen Verein für, LuUfahrt. aus den Vor- 
schiäg»rn und Anregungen erkennen, die Tojt.g^sctzt ao ihn 
herantret^/ 1 . Er erhielt wiederum mehrere Angebote ctrn 
flugtechnischux Erlindüngen. Der Verein beahskhtigt, im 
nächstet.i Jahre in Verbindurig mit benachbarten Verbunds • 
vc reinen eine größere Flu g ver anst alt u ng durch zu fuhren. V on 
Schauflügen eines einzelnen Fliegers iiat det Verein abge¬ 
sehen. weil solche kleineren Vefanstaltungcn sehr zeit- 
raubende Vorbereitungen und große Unkosten erfordern 
und nach dem imposanten Eindruck, den im Vürjahfß d.U: 
'Zwischenlandung beim Deutschen Rtmdfiug lK*rvo.rrieT nicht, 
zugkräftig genug erschienen. 

In der .Mitteldeutschen V-Kreihigtiog des LVnt'-.O'vo 
Luftfahr^T. V r c.rbandes: welch? die VürböadsYcretlre 


FJngegan^en 15. I. 

Kaiserliche^ Aero^Ciub. t. ln der Sitzung 
des Tlauptansschu¥ses vom 7. Januar d. X 
wurd^o als ordentliche Mitglieder nach¬ 
folgende Herren aulgetiommen: Ingenieur 

__ Herrn, Frj&mcry, Johannisthal, WalAstr. 11. 

.RechtSdhwfdf Dr, ■fuK'Gerschel. Berlin W, 10» Von^dd t - 
Straße 16.. Generalleutnant z. D. f rEiherr von der Ooliz, 
Berlin. Bcrgingenumr .Fmdrieh .Haschke, Keetmannshoop, 
Dlsdi>• Südwesi-Afrika. T)r. mtd: Paul Kuüner. Wilmers^ 
dpti^Berlin, Regensburger - Sir, 14, Jean de Fraocia, Paris. 
ruv> Fuibinv Lahichc 9. 

2: Wir Ynachep darauf aufmerksam, daß wir ain. 27. Ja- 
Uuöf 19U, abends 6 LThr f . den Geburtstag Sr. Majestät de^ 
Kaisers und Königs durch: ein gern e in sc h af 11 i »eh es Festessen 
im Club feiern wollen, Anzug Frack resp/ Wäffenfoefe 
Preis des trockenen Kuverts 5 M. Anmeldimgen bis inm 
24, Januar erbeten- 

3. Für .Angehörige unserer ClubmHgbeder werden vpn 
unserer Geschäftsstelle 

Jahreskarteft /im» Fltigpf«^ Johahnisth«l 
Zuin Preise von 5 M. für Erwadiscne. und zmn Pret&e von 
5,50 M. -für Kinder unter H Johren au>gegehen Die 
Photographien der Betreffenden müssen m* Ah.si^mpclpng 
der Geschä(isste(;e vorge \*: gt wcrdo n , 

4 f-reibalionführ^r unseres Clubs, die. Tür Tefl^adfßtfe 
an 4er Gordon-BenneU-Wettlahrt von uns vor- 

geschlagen ?.u wcrdcrr w(in?-eheG, Werden geb^ietj, sich f.n 
diesem Zwe 'ke schriftlieh ■ Wi • ynfsuu». Führtenauss.chusse 
>» Berlin ru melden. -.Der Nachweis usi zu erhriRggn« daß 
Bewerber miftdest^n^ 30 Fahrien sulby-iändig geleitet; 
wetiigsUns z.wcinfai einen BaBön von 2^Xt obm geführt Und 
rvieh beteits- mH Erfolg an WctiwetU’.iihrteU beteiligt hat. 

Ferner lisl Bewerber sGne Vci;plhchtung amuerken- 
nen. uü eiher Ausvöheidung^lahri teiHtrn^hmen. falls eine 
solche von der Freibäliona.Hte>luog des D L V. bestimmt 
wird. Diese • - Ausscheidungvfohri sojl. wenn möglich, ain 
• 20, -.••Äpr'j 1 4ia-i3Bttd0i;; :• 




■V'V 




mm 
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5. Zum F?e>bötlonltihrer würde ernannt: 
f >ber? eul nat»* P< >ehhamft)er. DAü Uch-Wijm.ersdorf,Günfcx«r 1 
strafe 5i pt, 


Autorreferat alber Oberltn. J&hnows V.Oftrag: ,,Krieg'?* 
und Fn.edeit?'e.ri'eb.n <s*e ab türkische*. f fciet!'‘ 

Türk’i^cli^ Artegsmmisterntin be^ieüte bii den Har¬ 
lanwerken "2 Fltigfcs’ügjJ? ttia 100 T-S ArgusmobAeh utidf 
Bomben würfvorrichtüng; liit 3 Bomben rp ft der Absicht sie 
in Tripolis zu verwenden Al$ Flieger wurden Heir Renlzcl 
von den Ottowerken ; »n Miiricnon und ich i-'erö Richtet*' Ich 
trat zugleich als Qfß^r in,die omanische Äfmee Mach 
Ankunft in K<*ttiatitin<ip.z\ Meldung a nl dem j^riegsmlni* 
steriüm wo man von t/tenstöiffer ottbf Wiel wissen will; 
Acht •'Tage spület UefftT »m&ere Harjanappafate• auf dem 
Flugplätze StefaUO vin Dübjsi Stellring,; döQ wäh¬ 
rend der Rc-isö ; Wel gestohlen worden ist, Tachometer, 
Hohqrtm^s^f, Werkzeug nsvy. Stehmn *ehr schönes Flug* 


Die Woriiagehaltc drx FtögKujJvrarke Louis Bregaet in Dor.ai 


kehren, da sclvelribar Türken upfäHig $ind, nöen Widerstand 
zu lösten, nach Kunst aalinopel zurück. Armee kommt je- 
doch noch einmal <ö dfcr ] sebalailschktw^ zwirn Stehen, 
jti>d ich nehme arf der dreitägigen Schlecht tm Stabe Mah¬ 
mud Mugthar Pascha* als Ordonna n?.oE?i e r Maiör Leh** 
man ns teil- Flugzeuge hätten hier große Dienste leisten 
können, wie ich idfmrhaupt trat? negativer Fffahnrngen zo 
dtx Erkenntnis gekommen httb daß Flugzeuge bei richtiger 
Verwendung oHt den nötigen Hilfsmitteln unschätzbaren 
sren, die to Frank- Wert für die Armee höben. OberlL ü. L; JaHnpW 

ter Feza Bey und 

Viele Schwierigkeiten Olt ,^ äSX:x % Eingegaogen U L 

ÄrbeH Biit*rt«lder .' Verein für laf!J*hrt. . 

§ Vjjf/ \ Jäb?£*hmcht entnehmen wir, daß im abgelaüle- 
lj n 'wjp | nen GfcschäHsialw 1911-12 78 B^JlönaivMege 
ttgjW LJvom Verein uüteänonmßen worden Der Gu&vet-- 
\ F ß brauch b$trii g 12- 0(K>: chm, Die Summe der zü- 
V Y J‘ füdkgeiegten Fährtsi^ecken ergibt -FS 500 km; 

:is|r,ditte';Fatel mH *10U km und eine mi. 
9UH) m xMaXKhöihdhe.. .^.würden Insgesamt 253 Personen 
befördert, dArunter :M den dtei wisieoscbalj'- 
licher. Fahrten erf«icfilen zwei eine Höhe vor# 900H öt; sie 
Würden zur Aufklärung medicimsdtCr und physikalischer 
Frögeh unternommen. 

WfciyUegen fänden zwei ^Utt, .und. eine 

Woü fahrt . mit beschränkter ; Da:«*r untet der Beteiligung 
vun 7 resp. 9 Ballöj&tn, - 

Der im März 1912 getaufte Bsvllan Tiiüetdeid H" hat 
mH Ende des Jäh ree bereits 20 Fahrten gemacht. 

Wir hoffen, daß auch im neben Jahre die- Freudigkeit 

'3h|^^UM Ü ü.Hl i.IMHiMiMHliki 


^clflxid^--.'abft-r etehr schlechte WiUerungsvejhäitnisse, Immgr 
Wind, dä deV Fl in der FißfluÖJSphäre von 3 Wa^Set - 
fy&tkizr*m*Q'rs dem und dem ktVld*/ 

acn fjorn ^«legen ist. Für 13 Apparate, und zwar: "2 Bar 
lan. 2 Brislöi. 3. Deperduwin. 5 Rep, 1 Bleriat. nur- 2 Schup¬ 
pen. Hlegea sehr gut. ebenso Bn^talein- 

decketr und ÖlMok dagegen Rep schlecht Der irxn'zrvh che 
Rieder Bres-soh. der enenlälü von der türkischen Regierung 
verplhchlei war, Fliegt nur zweimal 3 M 
beiee. Maie Bruch, Von törkif eben O.ftizi; 
reich ausg*biidet sind, fliegen Rittnieisl' 
le'Otratit: Kpuri Bey sehr gut : V- - - 
kein Benzin, kein Del da. keine Vorrichtungen zur. 
an d^n. Maschinerie Auipmöbilc. die uns versprochen wor¬ 
den sind, kommen zwar an lauten aber nicht. Ölt wird 
hinter anserm Rücken au« unsem Maschinen Benzin und 
Wasser herausgeiasseö, einmal bei memem Äpp^rat Schraü- 
ben au« dem Magneten herati$g^! 2 pgCiL ^ daß er steh ln 
der litO lockert und nicht mehr zündet. Trotzdem wir 
Flifegcr erklären, daß wegen . \VUteruttgsverhäitnisse- Ste¬ 
fano für FlugpUtx ünA?eign ) ?( i$t, berchbeflt doch das 
Kriegstnini-slerium,; .dort große Elmrichlaßgeö, svk* Käsern«, 
OHjzicrswcdmun.£m' LazareU. ffnierrjebtsroume tU müfhnn. 
Da koimtril 4er Bit Ikon krieg. . SorgU;vjgkeü der Türken. 
Kriegscsklarun-g Mnu tenegios. Attfeg^.; f^HS %ötsehe« 
Fliegern, oh wdr den Feldzug uiilmäcfer woUrn Wir 
uns natürlich ^ar- Verfügung. Mim zögert k‘doch mich mH 
ttnsercr A bsendung Pa *rreichrm wü durch höheren deut-• 
sehen Reformeroffi^ter bei AhduHah Pascha den Befahl 
zum sofortigen Abtransport der Maschinen nach Kirkkili^e. 
Man versichert mir, daß dort affe vorhanden sei. wie Flu^- 


schönen Fr«ibailön5?port in gleichem Maße bestehen 
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bleibt. Bis jetei scheint das Resultat djes zu bestätigen. 
Vom 1 *'Oktober 1912 bis ;!> Januar 1?13 sind 22 Fahrten 
unternommen worden, darunter als besonders er wähnen s- 
wert eine f ahrt von den Herren Schitite-VkUng und Hugo 
Kaufen im Ballon „Delitzsch 4 * am 3 $. Dezeiftber, die in; knapp 
25 Stunden ca. 1600 km zuulcfctegten mit sehr glatter Lan¬ 
dung im Gouvernement Tscbemtgow jRuÖlaodi 

Am gleichen Tage tegta Ballou ,,BfUcrIeld 1 T‘ unter 
Führung von Dr, Borghöfit \n 4,20 Stunden ein? Strecke 
von 430 km bis nabe der russischen Grenze östlich One&en 
zurück, fuhr demnach mit einer Durchschmttsgesdhwindvg- 
keit von 100 km die Stünde. 

Finge gangen 3, l 

ti Lübecker Verein für Luftlahrb Der Vorstand 
de$ Vereins hatte $r. Exzellenz dem Graten 
von Zeppelin ^iiie Urkunde über seine Er- 
i nenming znm Ehrenmitgliede dev Vereins 
1 übersandt und kt dem Vorstands und Herrn 
Möller letzt nachfolgendes. Handschreiben des 
Graten von Stuttgart zugegangen: Dtm Vor- 
stände .des Lübecker Vereins iür\LuitIahrt be- 
ehre ich mich, wärmsten Dahle ihr die außet- 
ordentlich schone Utküftde Über Oieiafe .pbrsn- 
tid]ä}led*2ehäft rurn Ausdruck zu brmgepu. ßte 
Urkunde wird einen her vor.ragen den Pkie 
uuit'f den bisher erhabener» .Urkunden ßinnehrnen. — Dem 
so kraitvoli seinen Zielen.zmir ebenden Lübecker Verein für 
Luftfahrt wünsche ich auch für die Zukunft «Ire Schönsten 
Erfolge, 

Mit hßchachtüng&votler Ergebenheit 

Igez} Gfal voti ZeppeHn, 




Eifigegängen 14. L 

Berliner Flugsport*V#efaw Sitzungsbericht 
vom 8. Januar 1913. Um 9 Uhr er öffnete 
der Vorsitzende, Oberleutnant a. D. von 
Posen die Sitzung inir Begrüßung der zahl¬ 
reich erschienenen Gäste und Mitjüecter 
imd dankte für die in reicher Anzahl heim Vorstand «io? 
gegangenen ^eufahrswünsche, di«, der Vofstahd h<^rzbchst 
erwiderte, Sodann gedachte er der Toten des Jahres Wl2, 
indem er nach Verlesung der Liste der ahgestümen Flieger 
und Fluggäste sowie der verstorbenen BalTonfCthrer die An¬ 
wesenden auffotderte, sich von den Plätzen &u. erheben. 
Sodann gab er bekannt, daß die im Dezerofeer angemeldeten 
5 Herren gte Miigljetder ausgenommen seien und verlas die 
N eu anm ddtmge n: Rudolf Meyer, Bank Prokurist, Fritz 

Decher f T Ingenieur (Dortmund); Kurt Hans Gumpert, Kauf¬ 
mann.. Hierauf erteilte er dem Schriftführer Herrn Rohr¬ 
beck das Wort, welcher über das Thema sprach: „Baa 
Zeppelin-Luft schiff und sein Wirkungsbereich“. Das/Resul¬ 
tat dieser Vortrags gipfelte darin, daß wir auf diesen Vor¬ 
sprung in der Luftschiffahrt stolz sein können .und wir up- 
streben sollen, auch auf dem Gebiet des Flugwesens recht. 
bald so weit cu kommen, daß wir mit Recht sagern können; 
Deufschtaiid in der Luft voran! An diese Abhandlung schloß 
sich eine, sehr lebhafte Diskussion, an der sich die Herren 
Jäckel, Sehrbohm, Neyen, v, Pos er, Strauch* Sandl, Beils 
und Ffeß-sche beteiligten. Darauf würde noch eine, Schuppen,- 
ängefegcflheit besprochen, die aber dem Ausschuß übeT- 
wiesen wurde. Schluß der Sitzung um. lifckV Uhr, 


Hort Halle des... Sächs.-Thür. Vereins für Luftschiffahrt ia 
Bitterield *uL Sie wäre« mit Apparaten zur Beobachtung 
der funkentelegroaphiacben Empfangs und seiner Strömungen, 
sowie zur Messung der Temperaturfeuchtigkeit. luftelektri- 
schenZerstreuung und zur Zählung der Kondensatiöns*. 
kessef ausgerüstet. Der Ballon „Nordhausers" msc.hte: mit 
Benutzung Von Sauerstofiatmung eine Hochlahrtv die den 
Anlaß Zu der ganzen^Vetanstaltung bildete* erreichte üut*r 
Herrn ÜrriWigands Führung und mit Herrn Dr. Lutze die 
Hohe von:-7500. m bei 36 Grad und landete in der Gegend 
von Güstrow*, während der Ballon „Balle“ unter der Führung 
von Herrn Ingenieur Reinhardt Liudner mit den Herren 
Dr. Everlißg und Jenrich als Beobachtern in etwa 500 m 
Höhe ziemlich konstant geh&U-ea utid in einer warme» Luft¬ 
schicht weiter östiieh getrieben wurde. Bei Neubranden¬ 
burg fand die Landung statt. 

Sek Boa Thüringische Staaten* 

Durch Herrn Dr. W a n d e r s 1 e b ging uns zum Vere ins¬ 
bericht in Nummer t des Amtsblattes folgende Berichtigung 
iy-: „Bei der BaJlonwfittfahrt von Altenburg aus am 2ß. Mai 
1912 erlangte nicht der Ballon „Thüringen“ (Führer Dr. 
Wander$leb-Jena) den ersten Preis, sondern Ballon „Chem¬ 
nitz" ^Führer Dr. Koschel-ßerlin). .Thüringen * hatte die 
SWeHlaÄgste Streck« zurückgelegt und erhielt den Bofd 
büehpteb. v , 

Eingegahgetr 36* b 

Berliner Verein für Luft sch tf fahrt. De* J3e*< 

finer Verein, für Luftschiffahrt verwüstetet A 
am Montag, den 6. Januar, bn KünäUerhäüse 
in der Bellevuestraße seine 323, VereroaVeT- 
^ammiung. Nachdem die Aufnahme von 
19 neuen Mitgliedern .stättgciuödeW hatte, er¬ 
griff Herr Kapitän &, S. a> D, von Pu^iäti das 

in den LiütenT mit Lichtbifderu. 

Durch reichen TMfäii dankte di?. Veraatumlung dem 
Herrn Vortragenden für die »nteres^nten Ausführungen- 
Die nächste Versammlung findet an^ Montag, den 
Za - Februar, -ttbetKfc-. Ülir«:-. ? i%i ICün«tierhftuse r BelteVue- 
$traße 3, statt. Den Vortrag de$ Abends wird Hdrt Dr, 
Eckener halten. Das Thema täutei: .iÜebsf den gegeuwär- 
rige.n Stand der Mol.orluftscb.iffa.hrt mit b^sortd^rei 'Be¬ 
rücksichtigung der Z-F^hrien des Jshfes V4!2‘ f . Führer- 
versanjjnlung. um Donnerstag, den 30. Januar, wie üblich im 
Spaten, Friedrichsfr. 172, abends 8‘4 Uhr, Den Vortrag 
wird Herr Helmut Hkfh halten über daa Thema: 
der Freiballonführer im Flugzeug lernt"* 



Eingegangen .L - 

F Seldesiacher Verein für Luftfahrt {Inneren 
i werfen Miigliedem zur geil. Kenntnis, daß 
r den am Sonnabend, den 1 . Februar 1913 a« 

- gesetzte Herrenabend ausfälll. Derselbe 
*yäw *r' J> findet am S 5 n n> b e n d , den 8, $&£ 

■ F' ■* -I: h ru 4 r 1913, abends 8 bi Uhr, in deöGlvtb- 

PJUFTFSHRII Täumen, Chr/Hansens Weinhandlung. feiugWhg 
, ÄO der Dorotheenkirche 3, bestimm! statt und 
VHtert wir um recht rege Beteiligung. 




Eingegangen 11 I 

. Sachsssch-Tburiagi^chei V, i; L* : Sftkfioü Halle 
ä. Sm V« Wisse* n s c h a f t 1 i c h e B a l - 
lp n t a h r i e n. Für Versuche mit drahtloser 
Telegraphie in Größerer Höhe und .tum Zwecke 
einer eingehenden Untersuchung des Zustande» 
der Atmosphäre wurden am Sonntag, den 
5. Januar, von dem Hali eschen Privat döZfsnten 
der Physik Pf, Wigand in Gemeinschalt mit Herrn Pro¬ 
fessor K. Schmidt in Halte «o S ; und dem Direktor des 
Lindenberger Aeronautischen Observa(uriums. Geheimrai 
A>ßmaö» eine größere Anzahl von synoptischen BaLtem-AuE 
sliegen veranstaltet, Än allen Wetterwarten Deutschlands . 
stiegen unbemannte Pilotballone, vom Lmdcnherger Obser¬ 
vatorium und die? See warte in Hamburg Regfslrierbaljone 
auf. Auch Würden in Lindenberg. Potsdam und auf der 
funkeßtele.graphisehen VersuchsstHlion in Halle-CrölKvit?, 
meteorologische und lüftelekfrische Messnnget» äusgeführt. 
Zum gleichen Zwecke sttegeß die beulen Bailöne det SeU 


Eingeg^ugen; 17. I. 

Relchsfliigverefa E. V., früher Verein Deut¬ 
sch e r Flu g l e c h n \ k er L Zeitschrift; Nach dem 
neuen Gnmdgesctz des D, L, V. sind alle Vereioe der 
Reihe I (LüHIahrtvereitle); verpilichtet, die vorliegende Ver- 
bands^Ritayhrift^^ für ihre Mitglieder zu abonnieren. Nach¬ 
dem nun in 0ußerordeaÜichmt Mitgltederhsupiversamm - 

lung am 3, Jämiar L^.fJ amxlimmjg beschlossen würden ist, 
in der Reibe 1 dc^ Verbandes zu bleiben, erhalten unsere 
Mitglieder mit Beginn 4s. Js. die Zeitschrift für Flugiechnik 
und 'Motorlultschilfahrt nicht mehr. 

WF^dfirhöR bitten wir. jede Adressenänderung um¬ 
gehend der. Geschäftsstelle, WV 30. Motzstraße 76 f. an- 
zuzeigen und gleichzeitig dae Umbestellung der Zeitschrift 
bei dem -jeweiligen' Postamt selbst zu veranlassen. 

2. y ors.tarsa, ln der Mitgltcderversammlung am 3. Jan. 
•wurden mm gesehällsführenden Vorstand • gewählt; Major 
P ral vöä rar^vgl.-l VöfSitzCnider; Rcgierüngsbaü^ 
meist er ü & c k s t a i t e r v 2. Vorsitzender; Ingenieur K u r i 
J a e e k e l, 1. Schriftführer; Redakteur K. H. B artti u s 
L*. SchrifUübrcr, J u I i it s J 0 a c h i m , Schatzmeisteri 

3, Zahlung der JahrvsbeUräge, Um die Einziehung der 
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Jahresbeiträge zu vereinfachen und zu beschleunigen, wird 
mit Beginn des Geschäftsjahres 1912/13, also am 1. Dezem¬ 
ber, eine neue Einziehungsweise eingeführt werden. Wie 
dies bei den meisten größeren Vereinen üblich ist, soll eine 
Aufforderung zur Einsendung der Beiträge künftig nicht 
mehr erfolgen. Die Einziehung erfolgt vielmehr in Groß- 
Berlin im Laufe des Dezembers durch die Paketfahrtgesell¬ 
schaft und für das übrige Deutschland durch die Post, so¬ 
weit die Beiträge nicht schon direkt eingesandt wurden. 
Es wird nur der Vereinsbeitrag von M. 20,— zuzüglich 
20 Pf. für Spesen eingefordert, so daß unsere Mitglieder so¬ 
wohl an Mühe als auch an Kosten sparen. Unsere ausländi¬ 
schen Mitglieder werden gebeten, den Beitrag wie bisher 
direkt einzusenden; unterbleibt die Einsendung, so er¬ 
folgt auch hier die Einziehung durch die Post, zuzüglich der 
für das betr. Land postseitig vorgeschriebenen Spesen. 

Wir nehmen an, daß die neue Einziehungsweise dem 
Verein Nutzen bringen wird, ohne die Mitglieder zu be¬ 
lasten, im Gegenteil wird ihnen eine kleine Mühe abge¬ 
nommen. 

4. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbe¬ 
arbeit. Werbematerial wird auf Wunsch durch die Ge¬ 
schäftsstelle jederzeit übersandt. 

5. Neue Vereinsabzeichen, Knöpfe und Nadeln zum 
Preise von M. 2,30, ebenso Mützenabzeichen für blaue und 
weiße Mützen zum Preise von M. 4,50 sind in der Ge¬ 
schäftsstelle des Vereins zu haben oder auf Wunsch gegen 
Nachnahme zu beziehen. 


Sitzungskalender. 

Berliner Flugsport*Verein: Nächste Sitzungen mit Vorträgen 
am Mittwoch, den 22 . d. M. und 5. Februar. Am 29. d. M. 
geselliges Zusammensein, SVj Uhr abends, Marinehaus, 
Köllnischer Park 6 . 

Berliner V. f. L.: Versammlung Montag, den 3. Februar, 
abends 7% Uhr, im Künstlerhaus, Bellevuestraße 3. 
Fürerversammlung Donnerstag, den 30. Januar, im 
„Spaten“, Friedrichstr. 172, abends 8^4 Uhr. 

Fränkischer V. L L. Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins¬ 
abende jeden Donnerstag, abends 8 V 2 Uhr, Restaurant 
Theater-Cafä, reservierter Tisch. 


Hamburger V. f. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens¬ 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. L L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. L L.: Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. L L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. - 

Niedersächsischer V. f, L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8 % Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Reichsilugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden 
Freitag abend 8 Y 2 Uhr im Restaurant „Zum Heidel¬ 
berger“, Friedrichstraße. 

Schlesischer V. f. L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365, 

Verein für LuftschiHahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmit¬ 
glieder Freitag, abends 8 V£ Uhr, in den Clubräumen, 
Nürnberg, Klaragasse 2 , I. Stock (im Hause des Casino- 
Restaurants). 


Bei jeder Wohnungsänderung, die außerhalb des 
Bereichs des bisherigen Postamts fällt, wollen die 
geschätzten Bezieher der „Deutschen Luftfahrer- 
Zeitschrift“ beim Postamt ihres Wohnortes die Um¬ 
leitung nach dem neuen Aufenthaltsorte beantragen. 
Wir weisen darauf hin, daß für die Nachsendung ein 
besonderer Antrag beim Postamt unter Zahlung von 
50 Pf. nötig ist. Es genügt nicht, wenn man ganz 
allgemein das Nachsenden der Postsachen an die 
neue oder vorübergehende Adresse beantragt. Die 
Nachsendung der Zeitschrift muß besonders be¬ 
antragt und dafür die Gebühr von 50 Pf. an das 
Postamt gezahlt werden. Die Rücküberweisung der 
Zeitschrift nach dem ursprünglichen Bezugsort er¬ 
folgt kostenfrei. 

Deutsche Laftfahrer-Zeitschrift, Berlin. 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Berliner Flugsport- 
Verein 

1 

Ing. Curt Jäckel 

Das Luftfahrzeug im Zukunftskriege. 

22 . Januar, abends 8 l /2 Uhr, 
Marinehaus, Köllnischer 
Park 6 . 

Ostpreußischer 

Major Dr. v. Aber- 

Selbsterlebtes im Freiballon mit Berücksichtigung 

22 . Januar, abends 8 Uhr, 

V. f. L. 

cron 

der Gordon-Bennett-Wettfahrten in Amerika (mit 
Lichtbildern). 

Königsberg Pr., Artushof. 

Berliner V. f. L. 

(F ührer versamml.) 

Helmut Hirth 

Was der Freiballonführer im Flugzeug lernt. 

30. Januar, Spaten, Friedrich - 
straße 172, abends 8'/4 Uhr. 

Hamburger V. f. L. 

Dr. A. Hildebrandt 

Orientierung aus Luftfahrzeugen bei Sicht der 
Erde und Luftfahrerkarten (mit zum Teil 
farbigen Lichtbildern). 

30. Januar, im Verein. 

Berliner V. f. L. 

Dr. Eckener 

Ueber den gegenwärtigen Stand der Motorluft¬ 
schiffahrt mit besonderer Berücksichtigung der 
Zeppelin-Fahrten des Jahres 1912. 

3. Februar, abends 7 1 / a Uhr, 
Künstlerhaus, Bellevue¬ 

straße 3. 

Berliner Flugsport¬ 
verein 

Hans Richter 

Das Gleitflugzeug. 

5. Februar, abends 8 V 2 Uhr, 
Marinehaus, Köllnischer 
Park 6 . 

Nordmark-Verein f. 
Motorluftfahrt, 
Ortsgruppe „Kiel“ 

Flugingenieur Eugen 
Kreiß, Hamburg 

Zukünftige Flugtechnik. 

11 . Februar, Kiel, „Hansa- 
Hotel“. 

Lübecker V. f. L. 

Johs. F. J. Möller 

Graf Ferd. v. Zeppelin, sein Wirken und Leben. 
Besuch beim Grafen in Friedrichshafen (mit 
kolorierten Lichtbildern). 

14. Februär, abends 7 Uhr, im 
großen Saale des „Gemein¬ 
nützigen“, Königstraße 5. 

Großherzogi. Hess. 
Vereinig, f. Luft¬ 
fahrt (Verein für 
Luftf. in Mainz) 

Dr. Eckener von 
der Deutschen 1 
Luftschiff ahrts- 
Aktien-Ges. ' 

Leistungen und Fahrten der Zeppelin-Schiffe im 
Jahre 1912. 

18. Februar. 


Schftftleituiig: Für dl« amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Bejeohx, Berlin. 
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10U PS Beoz-Flügzenüipotür. 


Oer Sk*£er des Wettbewerbs um den Kaiserpreis, 


4 & Co.. G.m.b. Berlin W. % Linkst«. 38 
Auflage 25 000 Exompiare- 


n 


















Flugzeugmotoren-Wetibewerb 


(Artikel 16 ö, c, d der Ausschreibung) 


it Benz. CSpezjaliyp. im Flug- 
zeug ufierprpbU Oesömie Bei 
triehsstundenzahl dieses Motors 
zirka 20 Stunden. 
Einheiisgewicht 5,55 auf 7 ’Siua^ 
den gerechnet 


ÄuWdhirKi und Vorhereituno iftit Tome platt 
gewahrter 3 Tage. 

Vdfve'fiirJi tvlcdgrho» wegfn » r jmn»imfcii* 

'tföQe>jyt».üdt.: 7 Stunden Lctiti'i halhf Stand« 

awhtffiwwMi. ttaiof ftr» 

N«idhvct»uidt>; guf. 

AufctfitÜHfi imd Vorbereitung jjewaw Au>schrri {^ r ‘0 

VbKVrrMitj« gut 
;Ui?üp|y<3>üdv: gut 

fcachvm»ki»; i4oHhnemhr«rh 


II. Daimler. {6 

zrailyp, im Flugzeug uoe? probt1 
Embeiisgewiidd 3$3; . 


III.. ÄL .A» CJ- 100 PS. Serienmolor, 
EinheHsgeWj(irf 4. 


Aufstellung. und Vorbereitung gemäss Ausschreibung. 
Vorveisueh . gut. 

Hdupivcrsuch: U f tedepfaolt wygpp l.eltpnns- 
delelkt. 

Nachversuch Prapeltcrfrrofb. 


IV. Daimter. C4 2yt, 70 PS 
Spezudlyp. im Flugzeug uner- 
probi), bongende Zylinder, 

. Euibeibgewidtt 4,06. 

V. Argas« 100 PS Serienmolor. 
Einheüsgewkht 4,07. 


AufstdJung und Vojbcreilung geir.ass Aimdtfefbung, 
Vorvcrsudi. gut. 

Hmjptversu.i». gut 
Nfidiversuch; Vewdldeffeki. 


Aublcltuuö und Vorbereitung gemäss. Ausschreibung.. 
VoryersudC qg|, 
hoiifd-versuth gut 
NHd»vfJsud» , gui. 


Der erfolgreiche Arg iis-<Moior. Gewinner 1912 von 5 Weltrekorden, 9 deulsdien Re¬ 
korden, 1913 === 3 Weltrekorden, beweist aufs neue seine absolute Zuverlässigkeit, 
indem er als Einziger der 5 prämiierten Motoren die Bedingungen der Ausschreibung 

einwahdsfrej erfüllt 

Auf einer Flugmotoren-Konkurrenz muss die Zuverlässigkeit «le« Motors 
ausschlaggebend sein, nicht aber eine so geringe Differenz im Einheifegewicht. 

Wo wären unsere deutschen Flieger geblieben und was hätte ihnen passieren können, 
wenn sie zu einer langen, mehrtägigen Fiugkonkurrenz anstatt Argus einen der 
übrigen prämiierten Motoren in ihren Flugzeugen eingebaut gehabt hätten! 


Fachleute, urteilt selbst! 
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Die Zcu5tfvn(t Waöftom vicrtriiritegig. und 

zwar Miüwocn». 


Sc&rifHdUhuw: Amflichef Teil; F tthsdi; RedakJiontlter ttiii P- ß£jeuhc; Berlin Noltendortplate ?>, fernspr. A. Liifeow VjCÖ ll 5 W 9 ,-T~A. Luftschiff- 
Berlin Alk redakfeöndlenEinsendungen smd mirr «n die SdvitUcitung zu richten. 

Vöhaa, Expedition, Verwaltung: Ktasmg VCdu Berlin Lipfesljri ^ 5 , Fernwr A. 9 t''!.<• A Aijdufclasmg. Abnahme der Inserate und all« 

itötendanqeni die sich, auf den Versand,, -des* J^chhändk^dten Verkehr and die Anzeigen 'bca^hw durch den Verlag; öüfeerdem tnaeraier.annahme 
durch sämtliche Annoncenexpeditionen- Inserate Pferde« billig^! nach Tarif berechnet PyabertiHnmem Versendet auf Wunsch die Spedition. 

Drude ; Brau«be<A-öulenberg-örüidcef«, Berlin W. 35 , Luteo^shöle 105 , 

® T Ptm das lohroangs C 3 h Hefte) M. 12 ,—, Ausland Poitozuscftlsö, Dnzetöreis für jedes Heft 30 Pt 

Alle Redde für säintl Texte u. Abbildung, Vorbehalten — Noebdrudk ohneEriaubrUs der Sdhrt/Ueilyng verbolen. - Auszüge nur mit Quellenangabe gestattet 

Inhalt des Heftes; Der Wettbewerb um den Kaiserpreis für den besten deutschen. Flugzeu&motor, Seite 49 L — Admiral 

. vco HallmÄun. Seite 57: — Schütze» A., Stemzeit^Trauttsfonnator. Seite 58. — v, Mises, R., Ueber die 

Bewertung von Flugleistungen bei Wettbewerben, Seite 59. — Kelch, M.- r Vom Rheinland zur Schwarzawa* Seite 62. — 
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DER WETTBEWERB UM DEN KAISERPREIS FÜR DEN BESTEN 
DEUTSCHEN FLUGZEUGMOTOR. 

An seinem vorjährigen Geburtstage • stiftet« . 8 $ et % Preis, d e £ R e i c h s k a n z i e rs y 3ÖÜ0Ü Mark; 

Kaiser aus seiner Privatschaiulle .einen Preis Von 50000 D a i m I e r - M o t - G e U s c h a fl, S t u t *- 

M a r k ftk d*m ,,b e *.l e n d e u \ s ch e n F i u g tn u g * gart- U n t e r t ü r k h ei m. 90 PS M e r c e d e $ - 

tnoior y welcher Preis hei der diesjährigen Wiederkehr cLjm Sechszylinder mit'-.Stahlzylmdecft. Einheitsfaktor. 3,7. 

Geburtstagen verliehen werden iOlHcl Dieser |jochhsrrrig«u 3. Preis du Kriegs m i n ist e r i u rn>. 25 t)G() M ; 
Stiftung des KaiSerptsfes schlossen sich noch mit weiterea Heue Automobil G e s s* 11 s c h a i t A. - G., 

namhaften Preisen d<t R e4 c b k a o 1 1 e r mit 30 000 M.» Ober $ c h $ « e w e i d e} 97 PS NA G-VlerzvUr.de r. 

der Krie|sminUief mit 23 6Q9 M„ Rc - EmhetMakior 4,02 

mArineamt nul 10 0QQ M. und d&s. H £ i c Hsanu de * . 4. .Fr’sü 4 dt% R e i c h s m a i* i n e a im ( s. 10 000; Mark; 

In q c r p mit 40 0ÖÖ M. so daß tro ganzen 125 0ÖÖ Ml an D alm 1 e ? - M o t o r e n - G e* eil« c h a l !, Siutt- 

Preuen der deutschen Fhigzeugmötorenindustrie zugeführt wer'-';.- g a r t - Ü n t e r t U r k b ei m: 72 PS M e r c e d e s-Vier- 

den konnten« Zylinder, hängender Motor. Emheitsi&kt ot 4 t 06. 

Aber nicht die Hdhe dei' Preise war für die Ibduslric 5 Frei# Reichsamts des Innern, IÖ00Q 

bestimmend. — vor allen Dingen das durch die Stiftung v p u Mark; A r g« s ■ M o i o r exr - G « 5 e ! (i ch a f t m, b. H., 

S. M, Kiiser d 5 r ge 1 e g t e Interesse veranlaßt* Reinickendorf 98 Aff uf-Vjer^liiider. 

die Industrie zu außerordentlichen Leistungen, utn ihr Können Einheitsfäktor 4,07. 

zu zeigen in diesem großen Wettbewerb, der die Augen der Exzellenz von Delbrück gab gleichzeitig bekannt, daß 

ganzen auf: äich'ziehen ftiüßte. Hier woiUe and mußte ein tw,,fcit et f lu.gieu gm ö t a re U - W rit b b we r b 

sie den Beweis erbringen, welche Fortschritte der deutsche ausgeschrieben Werden 501.1c, dessen Prüfung ebeöl.itUs dec 
Motorenbau in den letzten Jahren gemacht hat.DeuUclieo Versuchsimstall für Luftlakri m Adletshof Ubef- 
Das Preisgericht jdas stell aus den Herren Professor tragen wurde, während die erforderlichen Mittel und Preis«? 

B su mann - Stuttgart, Professor B an t Karlsruhe, Pröf gemäß den Besch! üssfeh de.s Kuratoriums der N ä Hart^l • 

k-tsor > CbarloUenburg, Pn>f«5ür “l y n *: 11 - MüncJwA f !ugsi>*n4e entnöDiroetv werden sollen; für die Pr*re= 

• Prdfcasöf R t e d U* t - Charlottcnburg und Frofessot W s,'- verieilung ist der 27 Januar 1915 Vwrgeaehe« und der Kaiser 

gvnej' Danztg üniet Vorsitx des Wirk!, Gell, Oherhaums aich auch für diesen Wettbewerb die SliKling eines be- 

Dr,4ng. Veil h, AbUilungschef tm Reichsraarinfamt, ru* sonderen Ehrenpreises Vorbehalten, 

r*mmemseUfe, konnte die Entscheidurig so rechtzeitig tfäifen, Gebeimrat Lev/ald machte dähn- noch ilJe- Mitteilung,,' 

daß die Prrisv«lfälung äth 27. v. Mts. dem diesiährig.en dem Leiter der deutschen \ e.reuchsanstall- für Luftfahrt. 

•G*k»«üt*S« ai* Kaisers,' in !«ieriicher Wiisc- durch den Ktf.i. »««» Dr,4ng. Bendemsnn- in Anerkemuw« seiner Vor- 

Slaatsromister Ewllenr von Delft rück mi MinistcrSal- diwisie «m die Durchiühnmg dei- Wettbewerb der Pro-, 

direklor’ Pr, 1 s#*W im Hotel Adlon vorsehorotheh »er- Issso r litt! eeHieKcn sei. 

den konnte. Die Preise würden wie folgt verteilV; Dl« Vwa«hüniß«ge, 

I, Käiwtf p r et s f ü t den besten, d e u t & c h e « Es dürft» vielleicht von Interesse sein, die Versuchs 

FI u g vgm o t o r . 50U90 M. Benz ^ Cie?-., a n1 a g e. kennen za lcmcit, iai der die Priilting dt?r Mbtarert 

Rh ein i$ eh t* Automobil und M.c t o r e ti - vorgenommen wurde. Die deutsche Versuchsanstalt für L“H- 

f a b x^k., A. - G., M attn b eipL 100 PS Bein Ä -Vier- fahrt zu Adlershof, die vor kaum erst % Jahren 
xyL’ftder. Eiöheitsfaktör 3^5 tiagerrer Vereih ins Leben gerufen war, mußte für dh 
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Fij|. 1. Scitcnatuicht de» siegreiefcea £00 FS Bcoi-H-ugseugittotors 

3. .Dßti« siebenstond»getf Dauerversuch. Figuren 4 und 5 angedeutel; das Motorfundament durch eine 

4. Eirmn N^bh.v*‘rsucKr Dreistündiger Vollauf in horizontaler ParaUetogvammfühmrjg -mit dem Wagebälken verbunden wird. 

.Lage- ‘j Std. Pause, ..-Nochmals 2 l j Std. Vollauf und Fier ekn Motor aLtineb.memfe Rahmen: Hangt mittels 

tu J,/Voiliiiif mit erhöhter Tourenzahl durch künstlich *wci x er. Siangenpötare: gelenkig an *w<u'.h*ch • dai;üb.erfi i egep.d0f<. 

GegenWimL ab£rLfoÄ; tmi^feiuänd^ verbimdenen gfcicharnii^eri Hebefa 

Um’, uitedks* Versuch*' vornehmen zu können, war es wovon der vordere gleichzeitig aU Wage, iusgebildef' ist. Die 
oj I/ifige« notig.... »n einwandsfreieT Weise das Dreh- '/.puF äen/'iÜthiiöeö. wirkenden0^.6 kk r «i‘l w hbejdtrage» «ick 

i o fit f der bei^ficnden:-Alot-oren zu messen und für diese wenn die Mitte des Rahmens fe$tgehaiteit WVtA. nur auf dre 

k^s.mt! ergab sich-als zweckmäßigste Einrichtung der Pendel- Wage, weil seitliche PendelausSchläge durch Querhaiter ver¬ 
einten, ln seiner einfachsten Art besteht dieser Rahmen te werden t$$|beh gelägeftü (feppciarkuge Behel- t/ivl 

inet pendelnd »tegehäogien Unterstützung' desMatcirenfun- Zü£vcebmdun|ehK welche eheiiso w$tr der Wagehdlkcn put den 

aments, wobei der Motor so udfgebsut wertitn muß, daß die Rahmetinrnlte auf einem Krrwsbögen fest» 

di die Drehachse in der • Pendelachse befindet. Will man halten, der d?n Aut diese WeUe kami 

un den Motf» mü einer Luitschraube versehen, xo muß die der Rahmen nur noch ei nie :T> r ek irri g um seitie Achse aus- 

ioiomiweije durch die hohle Peovtekchse - hind-urchgeführi- • führen/ kapiu Mso HedVglidi Orehkrtifte übertrags-o, 

-rsfdeti. um crM hinter der HaUn*tbUunß dos iPend^L te den Figuira&-b und 7 btibgep wir npebdtte kcmsfrftW- 

m Utens den Propeller zu tiag.ep.v_ Daj; fuhrt ?e außergewöhn- tivö. Ausführung clfcs bi Figuren 4 und 5 nur schcnmUsch 4ngc- 

ih l.i'.figcri Kurbelwdlcn, die für Fhigmotot^n im allgemeinen deuteten Prinzips;: die. einsdnen Teile sind in dvj TJntet^chr dt 

Lhi üblteb sind Würde imm. derartige B^Ummungor) in gert^u erklärt, eo duiMuer lediglich noch der Hinweis notig 

inem WeLbywerb treffen, so hielte e? Spiral wollen an kn - ist daß die Gelenke der 'Hanges! äugen als Kreuzgelenk* aus. 

i*o«, dh.i für dun ' Mutortüaverfcabf nicht ?k Frage kommen,. gebildet sind, so daß mich in axialer Richtung dem- Rahmen 

it l.i uge evtl, sogar frei tragende Rürbelwidle würde außer- eine gewisse. Freiheit- gegeben ist. Diese Harm dazu benutzt 

cm leicht die Neigung zu Drehsdt wtöguqgen ergehen, div werden die S c h u h k i a f t der Schraube bxw, den Ti ü ft-, 

dedecüm nicht zu übersehende zusst diene Mätvml-BtfUii- wi d « r.vt.a n d dös- Motors zii messen. Dte Anordnung xler 
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andererseits durch ei« gewöhnliches Tachometer und fcineü 
XJn\iiäu^ätder, der; die gesamten Umläufe wahrend des ganzen 
Versuchs zahlte 

Der A.xTübchxib am Pendelrahmen wurde »durch Feder 
wagen gemessen/ Um den Dreh widerstand der Schraube vmm. 
Dre;hm»vmeht des Motors zu trennen, mußte ersderer genau 
fest gestellt werden, und zwar, ohne daß die Schraube «,me 
wesentlich ande/e Lage zum Motor erhielt, als sie während 
des Mutorversöches .autf der Achse einhahm. Zu diesem 
Zwecke 'wurde sie auf •W^Ü«' ein ei Br^msd ynanui äutge« 
keilt /md hierbei lediglch aAüd so weit vom Motor abge - 
schdbe'tr. da0 eine Berührung nut dem Motor nicbF mehr statt; 
fand. Diese Brcmsdynamo mit drehbar .gelagertem Magnet- 


DrekkfäOwage ist besonders ans Fig. 7 näher ersichtlich, der 
Zwisebenh^hel ist deshalb angeordnet, um geringere Gewichta 
verwenden?«kbrmen und recht»}-' und Hnksgängige : Motoren 
von derselben BeobacJitungsirette aus messen zu kennen. 

Es wurde von Anfang an in den Wettbewefbhesitror 
mUngefr davon /»bgeseheti, die Wasser motoreu mit denn eigenen 
Kühler zu prÖlen, Well der Kühler durchaus nicht so eng mit 
dem Motor veryyächsen ist. wie etwa Vergaser und Zuodun^. 
Seine Bauart ist mehr oder weniger uaabhä.^gig von det de« 
Motors. Für die Anordnung de^ Kühlers ist anefe mehr der 
Konstrukteur des Flugzeugs und seine Wünsche maßgebeäxi. 
während der Motor nur eine; ganz heMimmie Kühtfähighcfi 
verlangt. Bujier mußte die Verrsnchsanlag* auch die Züfüfe- 


Fig. 2 twd 3. IAO PS Fiugxcugmolor; Unk» AualaßseUe und U«»reitcii&ngsreilir«; leckt* Kfick*a*tcht, 


gestefl tief durch Stronmiführung als Motor, so daß das wirk¬ 
same Drehmoment ebenso wie beim Pendclrährneu an einer 
nihomten Wiigevorrichtuog if»t?asl?llftn war, wus sich .i«Her- 
ordentlich bewährt hat- . 

Endlich war noch ein besonderes Znsätzgfebiäse im 
Motoren-PrüTraum vorgcjT^htyj, um den natüilicheo Wiiid wrafe- 
rdnd deir- Flicgeds ZtrerMzea Diese Vorrichtung kan» hftupl- 
«kehlicb für • UmlkidmAtoren .'.in BeirnchL du?, ja w Wärme- 
abfubr der hohen ZylfaderlowpcraUireu unbedingt dieses kiih- 
iektjeu Windei bödurlten Weil wegen Plät^mangeb ein be¬ 
sonderes Gebisse utcM auigesfeilt werden konnte, begnügte 0 
mau sich mb einem starken lüHpeopjdler, der gleich a du; lg mit 
''•der Scferrui.be des yersuidismotOrg att&eurdmd wai- und ♦•men 
.Uüfelrom bb zu 20 m ; S^k. Ch?söhy^hSdigfo|l gygexr den V&rV- 

jöc-lisrrtot.-ir -werten-■Konnte. 

. Sefrrm di,x?5cö nnr ski/.zenhaft^rj Aniknfcuugt.ti is! zu 
er^'hen, y/Uchc nesenbulte Arbeit v;<:i d*>r PrüiMdi« gts)*i»ic) 
"\Vf«rcfen nnißte,um eme Prüfung der Motoren : ;yörffehm^t '*iü 


rang des Kiihlwässers varseh&b- Dies geschah in der Weise, 
daß der Zirkulationspumpe des Motors aus einem Gefäß Kühl- 
wassejr yop be^ßnunter: Temperalür zidfufL Der WfcNgeräiand 
m dem Zuflußgefäß ; würde - stets auf inner bestimmten HöW 
gUtalten, so da.«) der Motor tim Druckhöhe von l m £u über-, 
wioden hatte 

Um feuersgetahr von der, hölzernen V*r suefvsscfeoppcu 
ien;zuhal{e»a w?r. aadl der .BenzinVorrat- aua dem der Motor 
gdspeiki wurde, auf freiem Felde gefagert, Vpn etnem dranßs« 
auf einer Brückenwage r^lehendyn ßüfe^niäß’ wurde dem läfe- 
ga zer das Benzin durch *in FlliergefäÖ %$g#f$hrt fmt einem 
nach Wunsch emskilbarer/ Gefälle yöo 'etwa 2 m. A uch da*- 
£cbxmet<d floß dem Motor rfljd^F spme^ Pumpe, aus; eipemy ^iU 

liefe Yom Beobichta igsraum <,tch>ndyn Behälter *ü. "Das öd • 
gewichi JW ^ r jewila dturch das- EifispielPu der 
steÜerj. : \ y ’* ' -' v . ; ’ * ; ., - 

I)i^ To>irv*n^hl der Motoren wurdö trfarwh dü.ceh eFt«'??' 
Fahrisdhreifier fSäuid Professor Alöoch^nl f^Vgc^eßt v - 
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können, und wie sehr man sich bemüht hatte, den Anforde - 
rungen der Praxis in weitgehendstem Maße zu genügen. Ge¬ 
rade hierdurch verdient diese Prüfung vor 
allen bisher v o r g e n o m m e n e n als die weit¬ 
aus genaueste und für Vergleiche geeig¬ 
netste hervorgehoben zu werden. 

Den Hauptprüfungen folgte ein engerer Wettbewerb 
unter besonderen Erschwerungen, der einen zweimal dreistün¬ 
digen Dauerlauf bei vollen Touren umfaßte. Ein starker 
Ventilator ahmte den Fahrwind nach. Das Kühlwasser ließ 
man fast auf Siedehitze erwärmen, und schließlich wurde die 
normale Tourenzahl künstlich so erhöht, wie sich dies beim 
Flug etwa in Böen und Luftlöchern ergeben kann. 

Der Rotationsmotor ist in der Prüfung nicht zur 
Geltung gekommen. Soweit noch Vertreter dieser Kategorie 
im Wettbewerb waren, schied der letzte nach 6 Stunden 
10 Minuten in der Dauerprüfung aus. Erst später wurde ein 
Bewerber, der jedoch durch Schwierigkeiten im Anlassen 
bereits ausgeschieden war, bei einem Versuch außer Konkur¬ 
renz durch die Dauerprüfung gebracht. Groß sind die Chancen 
dieser Motoren jedoch nie, da ihr Widerstands Verlust von 
vornherein ganz erheblich ist und öfters bis zu 19 Prozent 
und darüber hinausgeht. Die einschlägigen Spezialkonstruk¬ 
teure werden demnach fleißig arbeiten müssen, um diesen 
Abstand auszugleichen. Die Konkurrenz hat einen 
vollen Erfolg zu verzeichnen, denn sie hat 
der Industrie weit mehr Anregungen und 
Winke gegeben, als es auf deren eigenen 
Bremsstationen möglich gewesen wäre. 

Was ist bei der Konstruktion zu berücksichtigen? 

Die Flugmotoren sind aus den Automobilmotoren ent¬ 
standen und die besonders bei Rennmotoren gesammelten Er¬ 
fahrungen konnten nutzbringend verwandt werden. Die zu¬ 
nächst größte Schwierigkeit bestand darin, daß man ziemlich 
beträchtliche Leistungen von etwa 100 PS mit einem mög¬ 
lichst geringen Motorgewicht erzeugen mußte. Wenn schon 
der Automobilbau mit wesentlich anderen Materialien zu 
rechnen hat als der übrige Maschinenbau, in dem Stäbe mit 
einer Zerreißfestigkeit von 60—70 kg/qmm schon als sehr 
gute Stähle angesprochen Verden, so ist man im Flugmotoren¬ 
bau in der Verwendung erstklassiger Materialien noch weiter 
gegangen, so daß heutzutage Chromnickelstahl-Materialien 
verwendet werden, die durch ein besonderes Vergütungsver- 
fahren auf eine Festigkeit bis zu 150, ja sogar 180 kg/qmm 
gebracht wurden. Die besondere Eigenschaft dieser derartig 
vergüteten Materialien liegt darin, daß sie trotz dieser hohen 
Festigkeit noch eine sehr beträchtliche Zähigkeit oder Deh¬ 
nung besitzen. 

Infolge dieser hohen Materialfestigkeit kann man die 
Materialstärke auf ein Minimum reduzieren, aber man kommt 
hier zu einer neuen Schwierigkeit, der schlechten Wärme- 
abführung. Die hohe Temperatur, die durch die fort¬ 
gesetzten Explosionen oder Verbrennungen im Innern des 
Zylinders auftritt, muß auf geeignete Weise abgeführt werden. 
Geschieht dies nicht, so ergibt sich bald ein Festfressen der 
betreffenden Teile, wodurch ein Weiterlaufen des Motors 
unmöglich wird. Dieser Fehler tritt insbesondere zwischen 
Kolben und Zylinderwandung ein, und tatsächlich sind ja eine 
große Anzahl von Motoren im Kaiserpreis-Wettbewerb da¬ 
durch zusammengebrochen, weil Kolben im Zylinder wegen zu 
großer Gewichtserleichterung sich festfraßen. 

Mit dieser Erscheinung steht im Zusammenhang die 
Schwierigkeit der Kühlung. Es ist bekannt, daß 
hier zwischen Deutschland und Frankreich ein erheblicher 
Gegensatz besteht. Die Franzosen führen die im Motor ent¬ 
wickelte Wärme durch Luftkühlung ab, indem sie die Zylinder 
mit Rippen, ähnlich wie Heizkörper, umgeben und nunmehr 
die sternförmig angebrachten Zylinder sich in der Luft drehen 
lassen, so daß dauernd die Luft an den Kühlrippen des Zylin¬ 
ders vorbeistreicht. Erfahrungsgemäß reicht diese Kühlung 
bei hoher Sommertemperatur nicht aus, und es sind daher 
auch bei gesteigerter Temperatur in Frankreich niemals 


Fliegerrekorde aufgestellt worden, sondern immer nur in der 
kühleren Jahreszeit oder in den Morgen- oder Abendstunden. 
Der rotierende luftgekühlte Motor hat aber weiter infolge 
seiner Konstruktion Schwierigkeiten und Betriebsstörungen 
im Gefolge, die sich auf die Steuerorgane der Ein- und Auslaß¬ 
ventile und auf den Vergaser beziehen. 

Im Gegensatz hierzu hat die deutsche Flug- 
motoren-Industrie an dem System der feststehenden, 
hintereinander angeordneten, mit Wasser gekühlten Zylinder 
festgehalten. Das Mehrgewicht an Kühlwasser, sowie des 
Kühlers und der Rohrleitung wird hierbei als unliebsame, aber 
unbedeutende Gewichtssteigerung lieber in Kauf genommen 
als jene Betriebsstörungen. Naturgemäß muß auch bei der 
Kühlung an Gewicht gespart werden, und es ist erfreulich, daß 
Flugzeugbauer und Flieger allgemein zu der Ueberzeugung 
kommen, daß übertriebene Gewichtsdrückerei ihnen unter 
Umständen Apparat und Leben kosten kann. 

Eine weitere Schwierigkeit besteht in der Schmie¬ 
rung. Viele Flugmotoren-Konstruktionen haben in den 
ersten Anfängen daran gekrankt, daß entweder die Zuführung 
des Schmieröls an die betreffende Verbrauchsstelle in Frage 
gestellt war, wenn das Flugzeug eine erhebliche Schräg¬ 
stellung einnahm, oder das Oel wurde besonders bei kälterer 
Temperatur oder in höheren Luftschichten zu konsistent. Hier 
verdient hervorgehoben zu werden, daß die NAG auf Grund 
ihrer langjährigen Erfahrungen im Automobilbau, im Luftschiff¬ 
motorenbau (Parseval) und im Flugmotorenbau ein System 
der Schmierung eingeführt hat, das nicht nur sparsam im Ver¬ 
brauch ist, sondern auch bei einer hohen Schräglage eine zu¬ 
verlässige Schmierung gewährleistet, und das außerdem auch 
bei den verschiedensten Temperaturen einwandfrei arbeitet. 

Recht erhebliche Störungen kommen auch bei der Zün¬ 
dung vor, weil die Flugmotoren reichlich geschmiert werden 
müssen, und weil wegen der gedrungenen Anordnung derselben 
die Zündkerzen einer Verölung sehr ausgesetzt sind. 

Während die übrigen Gesichtspunkte hauptsächlich auf 
leichtes Gewicht und Betriebssicherheit hinweisen, geht ander¬ 
seits das Bestreben der Flugmotoren-Konstrukteure dahin, aus 
dem so konstruierten Motor möglichst viel Leistung 
herauszuholen, damit das Einheitsgewicht pro Pferdekraft ein 
möglichst geringes wird. 

Nun ist aber die Gewichtsbestimmung der verschie¬ 
denen Fabriken auch durchweg verschieden und die Gewichte, 
die von einzelnen Fabriken katalogmäßig angegeben werden, 
können nicht ohne weiteres miteinander verglichen werden; 
vielmehr sollte man stets das betriebsfertige Gewicht, 
wie es in den Bedingungen des Kaiserpreis-Wettbewerbes fest¬ 
gesetzt ist, annehmen. Es ist erstaunlich, was von manchen 
Firmen bei der Gewichtsangabe an Zubehör fortgelassen wird, 
lediglich aus dem Grunde, um eine möglichst geringe Ge¬ 
wichtszahl des Motors zu erhalten. 

Aus allen diesen Gründen ist man bei Flugzeugmotoren 
zu wesentlich anderen Konstruktionen gekommen als beim 
Automobilmotor, wobei aber nicht vergessen werden darf, daß 
es sich im Gegensatz zum Flugmotor nur um einen intermit¬ 
tierenden, also wesentlich günstigeren, Betrieb handelt. 

Zu all diesen Schwierigkeiten kommt endlich noch der 
Einfluß der meteorologischen Unterschiede. 
Der Flugmotor, der bei 15 Grad Wärme aufsteigt, findet in 
wenigen Minuten in den höheren Schichten von 2000 bis 
5000 m zum Teil weit unter Null liegende Temperaturen, die 
den Motor, besonders aber den Vergaser, leicht zum Ein¬ 
frieren bringen. Dazu kommt, daß gerade in größerer Höhe 
der Motor seine höchste Kraft entfalten muß, weil ja die dünne 
Luft in der Höhe schon an und für sich dem Flugzeug weniger 
Tragkraft verleiht 

Wenn trotz aller dieser Schwierigkeiten heute schon in 
erheblichem Maße Flugzeuge in Betrieb sind, so ist dies ein 
Zeichen, daß die deutsche Flugmotorenindustrie hinter der 
französischen nicht zurückgeblieben ist, im Gegenteil kann 
behauptet werden, daß die deutsche Motorenindustrie der 
französischen überlegen ist, da es in Frankreich eigentlich 
nur eine große Motorenfabrik gibt, während der Kaiserpreis- 
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Wettbewerb dargetan hat, daß in Deutschland bereits eine er¬ 
hebliche Anzahl von Fabriken existiert, deren Motoren doch 
eine immerhin starke Anstrengung überstanden haben. Diese 
gu ten Erfolge sind nicht zuletzt dem erfreulichen guten Zu¬ 
sammenarbeiten der Flugzeug- und Motorenbauer, sowie der 
Militär- und Marinebehörden zuzuschreiben, wodurch die 
gegenseitig gemachten Erfahrungen und Beobachtungen aufs 
beste ausgetauscht und zur weiteren Vervollkommnung zum 
Nutzen des Vaterlandes verwandt werden können. 


kontrolliert. Wo irgend angängig, sind empfindliche Teile des 
Motors, deren Versagen den Motor außer Betrieb setzen 
könnte, in doppelter Ausführung vorhanden. So arbeiten die 
zwei Magnetapparate mit getrennten Antriebsrädern auf je 
zwei getrennte Zündkerzen in jedem Zylinder gleichzeitig. Die 
Oelumlaufpumpe und die Frischölpumpe werden von zwei 
verschiedenen Stellen betätigt. Jede dieser beiden Oelpumpen 
drückt das Oel durch besondere Leitungen in die Hauptlager 
und von da aus durch die Kurbelwelle zu den Kurbelzapfen. 

Außerdem erhalten die letzteren noch das 



von den Hauptlagern abspritzende Oel 
unter Verwendung von Oelfangschalen. Jede 
dieser beiden Oelpumpen ist imstande, für 
längere Zeit dem Motor genügend Oel zu¬ 
zuführen. Selbst der sonst so gefürchtete 
Bruch einer Ventilfeder ist belanglos, da 
jedes Ventil von zwei um die gleiche Achse 
angeordneten Federn auf seinen Sitz ge¬ 
drückt wird. 

Die Zylinder des Motors sind unter 
Verzicht auf noch größere Leichtigkeit nicht 
aus Stahl, sondern aus einem hervorragen¬ 
den Spezialgrauguß hergestellt, da Guß¬ 
eisen weniger zum Verziehen neigt als 
Stahl und nicht so leicht Anlaß zum Fressen 


Fig. 4 and 5. Pendelrahmen mit gleichachsiger, tbar freigelegter Lagerung 
der Schraubenwelle. 


der Kolben gibt. Die Wassermäntel be- 


a) Pendelrahmen, b) Wage, c) Querhalter, d) Angriffspunkte der Querhalter. 


stehen aus autogen geschweißtem Stahl¬ 


blech. 


Die vorerwähnten Prüfungen, besonders die 2. Bedin¬ 
gung, wurde schon von verschiedenen Teilnehmern nicht er¬ 
füllt, so daß nur noch 19 Motoren den Dauerversuch bestan¬ 
den. Zu den Nachversuchen, die als Spezialprüfung anzu¬ 
sehen waren, wurden anstatt der ursprünglich beabsichtigten 
fünf Preisbewerber zehn Motoren zugelassen. Je ein Benz 
und Argusmotor, sowie zwei NAG- und 6 Daimlermotoren. 

Die Prüfungen, die Ende Oktober begannen, konnten 
trotz der sich ergebenden Anhäufung der Versuche durch 
Wiederholungen bis zum festgesetzten Endtermin, dem 15. Ja¬ 
nuar, durchgeführt und die Ergebnisse dem Preisgericht als Ma¬ 
terial unterbreitet werden. 

Die Teilnehmer: 

Benz. Fig. 1—3. 

Der in allen Prüfungen siegreiche 100 PS Benz-Flug¬ 
motor, der im letzten Entscheidungslauf der 10 besten Mo- 


Besondere Beachtung wurde der Erzielung eines ge¬ 
ringen Benzinverbrauches geschenkt. Derselbe stellte sich 
auch bei den Prüfungen im Kaiserpreis-Wettbewerb als über¬ 
raschend gering heraus; es wurde bei der Dauerbremsung ein 
Benzinverbrauch von'etwa 210 g pro PS-Stunde festgestellt. 
Dieses gute Resultat ist teils auf die für alle Zylinder gleich¬ 
mäßig günstige Gasverteilung, besonders aber auf die eigen¬ 
artige Vergaserkonstruktion zurückzuführen. Der Vergaser ist 
nämlich derart in das Kurbelgehäuse miteingezogen, daß er 
demselben die den Lagern und der Schmierung schädliche und 
überflüssige Wärme entzieht und sie zu einer vollkommenen 
Vergasung des Benzins benützt. Von der Stelle ab, an der die 
Vergasung beendet ist, wird dem Gase keine weitere Wärme 
mehr zugeführt. 

Die Kühlwasserzirkulation wird durch eine reichlich 
dimensionierte Zentrifugalpumpe verläßlich bewirkt. 


toren seine Bewertungsziffer 
noch erheblich verbessern und 
so den Abstand vom nächsten 
Bewerber noch erhöhen konnte, 
ist ein vierzylindriger wasserge¬ 
kühlter Motor von 130 mm Boh¬ 
rung und 180 mm Hub. Seine 
Leistung beträgt bei einer Tou¬ 
renzahl von 1250—1300 pro Mi¬ 
nute zirka 100 PS. Die Touren¬ 
zahl läßt sich ohne Schaden für 
den Motor bis auf zirka 1350 bis 
1380 pro Minute steigern, und 
die Leistung des Motors ist dann 
eine entsprechend höhere. Bei 
der siebenstündigen Dauerbrem¬ 
sung im Wettbewerb um den 
Kaiserpreis war die Leistung des 
Motors durchschnittlich 103 PS 
bei 1290 Touren pro Minute, 
trotzdem in der letzten halben 
Stunde eine Zündkerze und ein 
Magnet gänzlich aussetzten. Der 
größte Wert wurde bei der Kon¬ 
struktion und Ausführung des 
Motors auf absolute Betriebs¬ 
sicherheitgelegt. Alle TeÜe des Mo- 
torcsind aus bestem Material herge¬ 
stellt und mit peinlicher Sorgfalt 



Fig. 6 und 7. Eingebauter Pendelrehmen mit Einzelheiten, 
e) Pendelrahmen, b) Wagebalken, c) Hilfshebel; d^) Lagerbock fQrc, e^) Pfannen-Zugstück, fj) Schalenschneide 
für rechtsgängige Schrauben; d^l Lagerbock für c, «gl Pfannendruckstück, fg) Schalenschneide für links¬ 
gängige Schrauben; g) Meßdose, b) Oeldämpfung, i) Sieltrommeln zur Schrägstellwinde, Handrad zu dieser. 

Die Fig. 4—7 sind verkleinerte AbbÜdungen aus der „Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure“. 
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Baut afad. j^ridretne gemeinsame 
Stfßerw^üe“ wifd uatef Zv^tehen- 
Schaltung vöö Huhslaagep und 
Schwinghebel und einer »ölet je¬ 
dem yfcötO ange»>rdneteti Scbrau- 
benfeder die Betätigung der Ven¬ 
tile bewirkt. ßiV SteuerweiU wird 
durch dn Stirnräderp&ar aftgetr>e- 
ben, das zwischen die Zylinder- 
paare verlegt ist. Die Bildung des 
Gemisches erfolgt durch einen 

Mercedes-Drehschiebereergaser mit 
wWmwasservorwarcrmng, Die Zünd¬ 
vorrichtung Besteht aus einem 

Köchspanmiiigsapparat mit 'Mtttöf, 
inatlscher Zündnunneti t v erst «Hu ng. 
Die Schmierung ist eine FmchGl- 
schmierung. bet welcher der 

Schmierstoff den einzelnen Sch mier- 
stellen durch die Schmierpumpe 
geirennt zugeführt wird. Eine 

Kreiselpumpe beWirkt die Zirku¬ 
lation des KuM^asscrs^ ^üeh bei.: dieser Anordnung werden 
die K ühl wasserpumpe imä die Öeipuir.pe 
von ein«? Stelle der Kurbelwelle öu$ angvVriehert. 

Bei den beschriebenen aui'recht stehenden Motoren 
dfeFrtffdpelleV' direkt- auf der Körbelweile, dagegen ist bei 
hängenden Motor ein Vorweg« eingebaut, auf dessen 
Well*der Propeller angebracht wird, jedbfcb war noch erln wei¬ 
terer hängender Motor ohne Vorgelege im Wettbewerb, dessen 
Ko nstruktion im übrigen dieselbe wie die vorher beschriebene, ist. 

I>^r <M)/70 PS» Vier £ y l Inder - Flugmutor hatte ehren 
Z.'yliirtderdurchoJe§ser von 12b, einen Hub von -14Ö mm,»Lfcutiung 
bei 1400 Umdrehungen in der Minute ca, 70 PS. Metergewicht 
ca. 142. kg (einschUaÖhCh 2 Magnetapparat^ K^MWiSSer- 
purope, Schmter^ipnmpe und den am Motor bditidbchen 
tüfigen). ßcnzmverbrauch Uit PS und Stunde ca 240 g t 
Schmierölverbrauch auch füv PS und Stunde. ca, 15 g, Die 
Ict dieses Motors sind vertikal an geordnet, paabWei^e 
züsätPtnengeg«;*$sen und mit Kuhlwawercäum^n versehen. 

Der Antrieb der Sieoerw'feile erfolgt mittels SUrnrädeT, 
die zwischen die Zyhnderpaare verlegt, sind, Oer Motor ist 
einem Merccdes-Drehschiebef/etgaser ausgerüstet, der 
mit Wurmwasservowärmung versehen ist. Die Entzündung 
de» Gcmisvhes bewirken zwei getrennt arbeitende Hochspan- 
inmgs-Zündapparjde mit mechanischer Zündmorneni versteh 
Jung, Die Sch ms erurte ist eine Zirkulatiörtsschmtening mit 
Ffischölzusals Ehi sehr kompetttfiös angeordneter Antrieb« 
jfe. direkt von der KörMweUß aüsgehb bevätigt einerseits 
d«e Koldw/cssccpumpc und dir- Sehmierpiifnpe und anderer- 
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flg. 8. H*x,%«ndt.r 1.1 PS M*r«dfe*-Motor; 4. Pr«i*irßj$< 


Die Dai hi 1« f ,r M o t.ojr n * Gg« c 11 * c h4 f -U der Zündspparat, 

S 1 u tj g a r t-L r t? i c r 1 ü r k h ßl rn ; war mit b Motoren -im 
WielUmvecb vertreten. *i , 

Der 75/35 PS Se c h 5 z y 1 rn de r m o.t o r jStahlzylin- 
dermotofl-, der zweit* Pmsträget t huf einet» Zylinderdurch- 
messer von 1Ö5, einen Hub von 140 mm/U?tsteng bei 1350 Um¬ 
drehungen ip der Minute ca, “S5 PS, Motörgewicbj teä; 142 kg 
{eilUschltKÜiich 2 Mügbetappar ate, Köhl w«sserpu*njje> Sclühier- 
olpuinpe und der am Motor befindlichen Leitungen). Benzin- 
veibräUch litt PS nhd Sttfrido es, 24Ö g, Oielverbrauch für,PS und 
Stunde C3. 15 g/ Der Motor hat 6 Zylinder, die Jh -Siafd aar - 
geführt sisuL-- Je 2 Zylinder sind »isammengesohund 
mit einem gmneiftsämen fviihhnantel aus Stahlblech versehen* 
vfed^r Zyhfiidpf hat fein ©n- und ein AuslaßyeutiL die schrSg 
m d£f ZyUndywh^ direkt über dem Kolben eingebaut sind. 

Di»? Ventile werden durch cuie über den Zylindern {iegendfe .ge- . Zylind« 
meinsamc SteucrwdK, die it» einem Gehäuse eingckapseli ist. 
hgiafigi. Die Shiä&W«lk* wird durch Kegelriidnfpiiar.e von 
der Küi'bhlweHe aus angeHebfin. Das Mpniieten oder Demon- 
tieren der\Kteuer»Aedle kannbei dieser Anordnung sehr tün^ mit 
fach ypr Aich gehen/ da nur vfenlge ‘Schräubett ange- 

zogen BzW ; gelöst werden müssen. Die Gnmisclteildung wird 
döioh jfip.fl W$ün vyasse'rhm^ung verselmnen l^dreedes- 

-Öfehi\d^(eberVerj^ftser. bewirkt, wovon je 3 Zylinder 
voij pjteem ViE'rgaseT- mii Gemisch versahen wdj ; defi. D^s Ben- 
^hhifl^fchüsöh wird "durch zwei getrennt jirbeitende ' Htich- 
spannungs-zimdappa rate mit m>-chani>ch<?r ?(indmmi»entver- 
iddinng entzündet, Pie Seiurdtittutg, kl eine Zirkulalions- 









Tafel? Flug«JLC<tor«o[ yom Käferpreis-Wettbewerb. 

i. »PS Merorde*-Seck*aytlnd*j--Fiagniölor mit ,Sw^ls.rlin4«To (2. Preis» des ReicbaknnxUn, VJGÖQ M). 1 £5-95 Mercedes-Vlerzyf Inder* Motor (EJelaÖseite). 

1 W PS NA€r*¥iu£motor {AtuiUieejte). C 9T PS NÄöf- BBgmqtGr .(!’ Frei* df KHe«;*mIni«ttnum*, 251*90 M..). 5, 98 PS Argat'Flujpuotor (EmladycHe) 

t[Prci« vi«y StattarelireUr« du Inner«, WOÖO M.f. b. Au*U&««ii* d*a»elhni>. ' /ii.- . : ^ 
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Der nach gleichen Grundsätzen gebaute 85/95 PSVier- 
zylindermotor hat einen Zylinderdurchmesser von 140, 
einen Hub von 150 mm, Leistung bei 1300 Umdrehungen in 
der Minute ca. 95 PS, Motorgewicht ca. 182 kg komplett. 
Benzinverbrauch für PS und Stunde ca. 240 g, Schmierölver¬ 
brauch für PS und Stunde ca. 15 g. 

\ Die Daten des 95/105 PS Sechszylindermotors 
waren: Zylinderdurchmesser 120, Hub 140 mm, Leistung bei 
1350 Umdrehungen in der Minute ca. 105 PS, Motorgewicht 
ca. 202 Kilogramm. Die Ventilanordnung, die Steuerung, die 
Art und Anordnung der Zündung, der Schmierung und der 
Kühlung ist dieselbe wie bei dem vorher beschriebenen Sechs¬ 
zylindermotor, jedoch waren hier gegossene Zylinder vorge¬ 
sehen. 

NAG. Tafel, Fig. 2 u. 3. 

Die NAG, Oberschöneweide-Berlin, welche 
den 3. Preis erhielt, hatte 2 Motoren von 60 und 95 PS ge¬ 
meldet.. Die Konstruktions-Prinzipien des 60 PS NAG- 
Flugmotors sind folgende: Die außerachsige Anordnung 
der Zylinder im Verhältnis zur Kurbelwelle erlaubt eine 
äußerst niedrige Bauart. Die einzelstehenden Zylinder sind 
bis zum Kopf allseitig bearbeitet, wodurch genaue Wandstärken 
erzielt und Gußspannungen vermieden werden. Der Verbren¬ 
nungsraum und damit der Anbau der Ventile ist so durchgebil¬ 
det, daß nur wenig Wärme auf das Kühlwasser übertragen 
wird, so daß man mit einem kleinen Kühler auskommt. Die 
Ventilfedem liegen oben über den Zylinderköpfen und werden 
vom Propellerwind gekühlt, zumal ihre Windungen groß ge¬ 
wählt sind. Die Kurbelwelle ist fünfmal gelagert, so daß jedes 
Pleuellager von dem rechts bzw. links neben ihm befindlichen 
Kurbelwellenlager Oel durch Oelschleuderringe bekommt, also 
eine doppelt so große Schmiersicherheit vorhanden ist, als 
wenn das Pleuellager lediglich von einem benachbarten Kurbel - 
wellenlager Oel erhält. Das Drucklager zur Aufnahme des 
Propellerschubes oder -Zuges ist im Kurbelgehäuse selbst an 
der Propellerseite angeordnet und wird daher reichlich ge¬ 
schmiert. Das Kurbelgehäuse ist aus einem Stück gegossen 
und im unteren Teil als Oelbehälter ausgebildet. Durch Ver¬ 
meidung der Teilfugen ist die Oeldichtigkeit des Motors vor¬ 
teilhaft durchgearbeitet. Das Kurbelgehäuse faßt den gesamten 
Oelvorrat für 10 Stunden, so daß ein besonderer Oelbehälter 
fortfällt. Hierdurch ist gleichzeitig eine bequemere Platzver¬ 
teilung im Flugzeug gegeben, die häufigen Brüche und das 
Leckwerden der Leitung sind ausgeschlossen, das Oel kann 
nicht einfrieren, wie dies im letzten Winter bei Flugzeugen in 
Döberitz öfter auftrat. Die umlaufende Oelmenge ist sehr 
groß und die Abkühlung der zu schmierenden Teile infolge¬ 
dessen reichlich. Der Motor besitzt eine Umlaufschmierung, 
die alle zu schmierenden Teil reichlich mit Oel versorgt. Der 
Entlüftungskamin des Motors ist an der Andrehseite des Mo¬ 
tors an einer Stelle angebracht, wo kein Oe! durch das Kurbel- 
trieb werk hingeschleudert werden kann; demzufolge treten 
lediglich trockene Dämpfe aus dem Kamin heraus und unnötige 
Oel Verluste werden vermieden. Die Wasserpumpe und der 
wasserdicht eingekapselte Bosch-Magnetapparat sind bequem 
zugänglich seitlich am Motor angeordnet. Die Auspuffventil¬ 
hebevorrichtung ist besonders beachtenswert; sie ermöglicht 
ein sicheres Anhalten des Motors und ein sehr leichtes Drehen 
des ausgeschalteten Motors, was beides für den Gleitflug von 
Bedeutung ist. Der Motor kann sowohl am Propeller als mit 
Andrehkurbel angedreht, als auch mit Magnetanlasser in Be¬ 
trieb gesetzt werden. Von den beiden Motortypen, der 60 und 
95 PS Bauart, haben beide Motoren die Vorprüfung, die die 
Motoren in verschiedenen Lagen und Belastungen erprobte, 
die Hauptprüfung über 7 Stunden mit voller Belastung und 
endlich die vom Preisgericht nachträglich eingesetzte noch¬ 
malige zweimal dreistündige Probe mit erschwerten Betriebs¬ 
verhältnissen glänzend bestanden. Der kleinere, 60 PS Motor, 
mit 120 mm Bohrung und 120 mm Hub, welcher sich haupt¬ 
sächlich zur Verwendung in kleinen Beobachtungs-, Patrouillen- 
usw. -Apparaten, wie sie der Militär- resp. Marineverwal¬ 
tung in Kürze vorgeführt werden, eignet, hatte den geringsten 
Oelverbrauch von allen beim Kaiserpreis geprüften Maschinen, 


denn die zweimalige Messung hatte ergeben, daß er für den 
siebenstündigen Betrieb unter Vollast bei einer Tourenzahl 
von 1400 pro Minute und einer Leistungsentwicklung von 
ca. 60 PS nur 1,76 kg an Oel gebraucht hat. Dies bedeutet 
einen Erfolg, wie er bisher in dem gesamten Explosions- 
raotorenbau noch nicht zu verzeichnen war, und welcher auf 
eine außerordentlich solide Arbeit und Abdichtung schließen 
läßt. Trotzdem der Motor als kleines Aggregat immerhin 
schwer auf ein annehmbares Gewicht pro Pferdestärke zu 
bringen ist, gelang es, ihn mit in den ersten Motoren des 
Wettbewerbes rangieren zu lassen. Auch die Prüfung aller 
Teile des Motors nach den Probeläufen ergab ein einwand¬ 
freies Resultat. Der mit 95 PS gemeldete Motor ergab wäh¬ 
rend der Dauerprobe 97,0 PS und hatte einen Benzinverbrauch 
von 214 g pro Pferdestärke und Stunde, ein außerordentlich 
gutes Resultat. Dieser Motor hat eine Bohrung von 135 mm 
und einen Hub von 166 mm. 

Bei der Nachprüfung zur Ermittlung der überlegenen Zu¬ 
verlässigkeit ereignete sich ein Vorfall, der für die außer¬ 
ordentlich kräftige Bauart und solide Arbeit, sowie die Ver¬ 
wendung nur erstklassigen Materials unbeabsichtigt einen 
glänzenden Beweis gab. Infolge eines Defekts des Propellers 
riß bei der letzten Probe ein Flügel des Propellers an der Nabe 
ab und flog zum Dach des Prüfungsschuppens hinaus. Durch 
die hierdurch auftretenden außerordentlich starken Erschütte¬ 
rungen riß sich der Motor von seinem Fundament los, zer¬ 
brach die Auflagen und fiel auf die zirka 30 cm tieferliegenden 
Eisenträger auf. Es brauchte nun nur ein anderer Propeller auf¬ 
gesetzt zu werden, worauf die Prüfung fortgesetzt werden 
konnte. 

Argus. Tafel, Fig. 5 u. 6. 

Die Argus-Motoren-Gesellschaft m. b. H., 
Reinickendorf bei Berlin, erhielt den 5. Preis für 
einen Vierzylinder 100 PS Motor, 140 mm Bohrung, 140 mm 
Hub. Sie hatte außerdem noch einen Vierzylinder 70 PS, 
130 mm Bohrung, 130 mm Hub und einen Sechszylinder 
100 PS Motor, 124 mm Bohrung, 130 mm Hub gemeldet. 

Sämtliche drei Typen besitzen Wasserkühlung mittels 
Wasserpumpe, automatische Oelung mittels Oelpumpe unter 
Druck sowie einen sich automatisch regulierenden Vergaser. 
Alle drei Motoren haben die Bedingungen der Ausschreibung 
anstandslos erfüllt. 

D.er Vierzylinder 100 PS Argus, welcher während des 
Dauerbetriebes eine Maximalleistung von 102 PS erzielte, ist 
die Type, mit welcher fast 90 Prozent der deutschen Zivil- 
sowie Militärflugzeuge ausgerüstet sind. Die in Frage kom¬ 
menden Argus-Kaiserpreismotoren sind Serienmotoren, 
also direkt aus der Fabrikation genommen. 

Basse & Selve. 

Basse & Selve, Altena i. W. Dieser Kaiserpreis¬ 
motor ist aus einem Spezial-Automobilmotor hervorgegangen; 
er stellt die normale Vierzylindertype dar mit Wasserkühlung 
und paarweise gegossenen, hintereinander angeordneten, 
stehenden Zylindern. 

Bei der Konstruktion des Motors ist Wert auf Einfachheit 
und leichte Demontierbarkeit der einzelnen Teile gelegt 
worden, außerdem aber ist es der Firma durch die Verwendung 
hochwertigen Nickel-Chromstahles und der auf Grund lang¬ 
jähriger Erfahrungen in der Metalltechnik hergestellten 
Spezial-Aluminiumlegierungen gelungen, das Gewicht des 
Motors bedeutend zu verringern, ohne daß die Betriebssicher¬ 
heit oder Wirtschaftlichkeit des Motors in irgendeiner Weise 
beeinträchtigt wird. Hingegen sind durch das verringerte 
Gewicht der hin und her gehenden Massen auch die Massen¬ 
kräfte entsprechend kleiner als bei einem gewöhnlichen 
Motor, was natürlich für die Leistung und Verwendung des 
Motors von größtem Vorteil ist. 

Der Selve-Flugmotor hat eine Bohrung von 110 mm und 
einen Kolbenhub von 125 mm und leistet bei 1300/1400 
Touren in der Minute 50/55 PS. 

Als Material der Zylinder ist Spezialgrauguß gewählt, 
der unter sorgfältigster Kontrolle in eigener Gießerei hergestellt 




Admiral von Holtmann 


ist. Die Ventile sind im Zylmderdeckd hiiögeod aßgeoTdöfet,. 
um d«^ K^^re^io^rauxa tu erhalte». Da* 

MptorgehsiW Witehl. €<ber- »ad Unterteil. Uä« Öber- 
teil, sehr kräftig ^gebildet, ist der Tragkörper der geSMSijiivä 
Maschine; wäbJcmTd&s Unterteil, dem beiderseitige Schräg- 
lagen aagepaßl sind, als Oelrnuide dient, an deren liefstetn 
Punkte 1 "eine Z'ir knlÄlioosölpumpe'• eingebaut ist, .die noch 
bei ufiter 7% Grad den Motor mit hin- 


5$u montieren. Wasser- und Oel pumpe, sowie Apparat sind 
gut geschützt SO daß öe&ehädi^tuigen dieser T*ß1e gelbst bei 
Sturen selten vor hemmen. Alle Is^^fcheu Teile des 
Mötör* sind «ul das genaueste au^haianciert, daher arbeitet 
der ,Muter -selbst bei Ächnelbter Tourenzahl sehr ruhig. Der 
Oeiung aller rotverenden Tede ist besondere Aufmerksamkeit 
genhdraei, : .sd. daÖ ern Wamilaulen dieser reibst bei Scbfäg- 
lagen des Motors unmöglich eint reife# kann. Die ÖeluBg ge* 
sekieht durch ein* Zahnrad-Öelpurope, welche mit einem 
unter Tüitd^u^k gehenden kleinen Oelbehälter späten tarnt lieh 
augeröeldet). komhiniert tsit Dadurch ist es ermöglicht, das Oe! 
den jär- schmierenden Teilen direkt zuzuführen Dies zeigte 
sich heim 7 stündjgeri DuuerkuE des Motors, wobei die Öej- 
•Ifcittmg der Versuchsanstalt eingefroren va$f- Durch die 
Leitung floß in dem letzten 3 Stunden kaum 1,5 kg Gel. es 
wurde in den letzten Stur,den Dtwar einige Male eine kleine 
Luftjpuntpe . yspjj durch das fConipries^önsrQhr des Motens 
cjngespHtel Dies" w»r aber vollständig imgenügend, dfenß 
beim Emspnizetj stiegea die Touren stets um 50—60. 
Trotzdem erioigte kein. Fe$tbfernten! Die spitze, Fprm des 
Gehäuses bietet nur geringen LuUwide-rstand; Die Motorwelle 
hat Druck- und Zugb^l&^er. so daß der Motor für alle 
•Arte« Flugmasdiinen verwendbar Ist. Bei K<m$lmklion des 
Motors ist ganz, boftondfefs auf Beseitigung aller schädliche» 
Räume tm E^plosinn&raiim^ deshalb Ausnutzung -der -Köm--' 
presshm bis Fast zur Sdb5tenUöndung < Rücksicht genommen, 
uitt *$c höchste Le&iuQgsfahigketi zu erzielen. 

Wenn Hfcr.&ugft nur ein Teil der am Wettbewerb betei¬ 
ligten Mut Ofen besptueWi werden und den. PrÜfhedin gütigen 
und def Viersuchsanlage ntfl- den wenigen Worten nur in ge¬ 
ringer We^ise gefacht werden konnte, so wird doch schon au* 
diesen Zeilen die gr«ße Bedeutüng hfefvörgeließ, die dem Mo- 
törenWeÜbcVrerb «ur die Entwicklung der einschlägigen Indu- 
sine innewr,hnt, woraus wieder erhellt, daß S e. Mkrestäi 
4 e r Ka i s e r d ü r c h Aussetrun g u n d W 1 trd e r.- 
bolung d.e;> Preises in außerordentlicher 
W e >>• e d i *: gesamte d e u t s c h e F 1 u g t c c h n 1 k 


Das gering« Gewicht des i.Pelici&^-Mötors Wird eaeicht 
durch eine neuartige (patentaxnU. angerö v i Einrichtung, weiche 
e& ermdg.lJcht, den Magnetapparat. W?9§er- und Qelpurope. 

w(feÄut^^itoßräder auf einen srnittetch konstruierte# Bock 
leicht zugänglich und öjhaltemL buchst sicher und dauerhaft 

7 D»*- Gewidrie - v«rat«hek sich ohhi* Küfc&r. .PH^tgrr' 

r.&b«, höo>.tft-■ufcd'-pyibtfhalivr, Wctia«ujje und Ab^pviff'oj?«. ab«r ftiß 
sjuxftrti&f KbhlYr'****r* wirf SehrofcfcHp«!*?* »«IU- <k*T *>» Motor ^oUiicbvn 
1 tiUtajJcH. ' -*v •. .1 .‘ - 


ADMIRAL V. HOLLMANN + 


Am 21. Januar ist der frühere Staatssekretär des 
ReichsmarineanUs, Admiral a la Suite des SeeöffeieT> 
karps Friedrich v, Holtmann im 71. Lebensjahre 
plötzlich verstorben. Mit ihm erleidet nicht 
nur der Kaiserliche Aero- Club, sondcnrJ 
auch durch seine weit umfassenden Be¬ 
ziehungen die gesamte d e ü tsch e L u f l * 
fahrt einen schweren Verlust, hat 
von Hollmann es doch vorzüglich ver¬ 
standen, das Interesse des ^Kaisers 
der Luftfahrt zuzuwenden, ihm ist 
es besonders zu verdankeii, daß 
bedeutende Persönlichkeiten der s 

Fmauzweit, der Wissenschaft und 
der Industrie Gelegenheit hatten, 
dem Kaiser ihre Wünsche zur 
Förderung der Luftfahrt persön- * \ - A 

lieh vorzutragen und ihn für die- \ 
selbe zu interessieren. V 

So bat er denn besonders bei 
der Gründung der MotorluftschifT 
Studiengeseflschafl mitgewirkt, deren 
tatkräftigem Vorgehen wir den ersten 
wisscuschaftiichen AusbauderParseval 
luftschiffe verdanken, während 
andererseits auch auf rein theoretisi 1mm 
Gebiete wesentlich zur Förderung der Luft¬ 
fahrt beigetragen hat. Es sei hier nur an die um¬ 
fassenden Arbeiten Professor Klingenb e rg s 
über Tragschrauben erinnert, sowie an die Er- 


Type ; 
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pro Min. Gewicht'}. 

Preis 

Zyliodcr- 

tahl 

»Oßoal 

mKumat 
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M. 

65-75 PS 

12Ö0 : 

1400 

ca. J15 ! 
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| : <> 

95 / 100 .. ' 

>200 I 

1350 

ca. 16$ j 

7200.- 
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STERNZEIT-TRANSFORMATOR, 

Von {ngfcpieur Alfred Schutte» Frankfurt £. M- 


GelegeMlich der 1. Jahresver Sammlung: der ,,Wissen- 
scb^itlfclien Gesellschaft iür Flugiechoik'' in Frankfurt a. M-*. 
AV&f eiA v»m mit konstruierter Sferrueii-Transfnrmatcir aus¬ 
gestellt, der allgemeines Interesse fand. 

Der Steriizeit-Translormatöf ist m erster Linie als 
Ersatz des Stenueit Uh* für astronomische Orisbesiimtauu- 
gen gedacht. 

Der Besitz einer Sternzeitühr garantiert noch lange 
nicht' Ihre attgenbikklicbe Hilisbereitschait, Sie muß ent¬ 
weder dauernd in Gang gehalten werden ~~ wie leicht wird 
aber das Anziehen vergessen —„ insbesondere, wenn die 
Uhr außet Gebrauch ist — oder die Uhr ist von Fall zu 
Fall nach der errcchneien Sternzeit emzusleHefl, eine 
Rechenoperation, die von einem astronomisch üngeschuUen 
Ballonfahrer -nicht ohne weiteres verlangt werden kann, 
\n Orten, wo sich ein* öffentliche Siimwertebefindet, 
wird mau wohl malst Slernxeitangaben erhalten 
sie sind aber ebenfalls erst wieder durch Umrechnung auf 
mUlefeuropäiscbc SternzeiL wie sie z. 8. bei der graphi¬ 



schen Auswerlu&g asUonesiiscber Posttiönshesdirnnniflgen 
hach der Siandlinkam^lhode, ‘beispielsweise bei dem vtel- 
beniUzten Instrument von Dr... Brill und bei anderen be¬ 
nötigt wird, zu rektifiideren. ' '• - 

Durch den Z^ittraflÄfonnafor werden alle diese Um¬ 
ständlichkeiten vermieden; er gibt für jede beliebige Stunde 
sofort nhmfc Rechnung die zu gehörende mittlere SieimzeH. 

Wie aus der Abbildung ersichtlich, besteht dieses In- 
^trument apV einer Dose mit zwei Zifferblättern, deren 
Zeiger durch Drehen eine? Zahokrcüses {Drsdöpefchenrad} 
swängläüfig bewegt Werdern Das ibtke Zifferblatt entspricht 
gani dem einer gewöhnlichen Taschenuhr, wahrend das 
rechte eme Steniz«s it -Uh r darsteilt,' Das Räderwerk in 
der Doste isi so berechnet da8 bei einer Umdrehung des 
Kreises um 360" die Zeiger der Ociszcituhr zweimal 
IZ Stunden durcheilen, wahrend sich die Zeiger der Stern» 
zeRuhr rmitdumal 24 Stunden -f 3m 56& 56 bewegen, Die 
feiger beider Ükrenkifrmwa van d«m Rückseite aus mittels* 
rkr^riefi?r Kööpfchcn bequem rnngeMelH werde«/ für 
sonders lerne EinsCelluögeö KeBndel sich an der rechten 
Seite der Dose noch ein Schneckentrieb, der ein- und mx< 
klappbar eingerichtet iärt. 

Für die Emslelhtog wird dem Instrument eine Tabelle 
bcigegeWn.kuswelcbc.vdk zu iß mittleren Mittag gehörertdn 
Stertüteii entnmnrnen werden kann« 

Will man nun betwmet?, welche Ster.tucit 
ß*. mönjßpl^jft ist, und T/iag die. T4?ch enühr i A mit Udntut opäi* 


sehet Zeit 3h nachmittags arueigen. so stellt man die Zeiger 
der Ortszeiführ auf 12h, diejenigen der SternzeiluUe Äuf 
de# '■gaff de* Tabelle zu entnehmenden Werk das würde 
z. B. am V, Janwar i$i-3 18h 41m 57s sein, und dreht tum 
den Kreis solange, bis die Örtazeituhr mit den Aßgaben der 
Taschenuhr übereiastimint {also 3h}; die Stera^Büfc 
dann ohne jede R>;ehmmg die der mitteleuropäischen; Orts¬ 
zeit 3 Uhr entsprechende, mitteleuropaiache SterßzeitL^rtd 
zwar gilt die einmalige Einstellung des Instrumentes für den 
ganzen Tag oder für längere Zeit, wenn das Instrument 
dnuerad. benützt wird - 

Für die Besitzer Äslronomtsrber Fernrohre, die für 
ihre Beobachtungen Sternzeit benötigen, isi die Hand¬ 
habung des Insiri^j^i^V^^Ä -einfach. 

Man bestimmt zunächst mit diesem Instrument ein 
für äilsmai 3ie SteznzvBdiltereaz zwischen der Sterrueil 
im mittleren MiUag dz? Beobacblungsortes und des 
bv Öft/ ^ .{Dip ^4^01^ für diesen und 
für den Berliner Meridian berechnet.) Für diesen Zweck 
trägt die Vorderseite des Kreises eine grobe Teilußg Von 
5' zu ;5°v • Die 'iem& '.••UhterteÜiwig. kann atd det V«r , deT- 
seile ' äet Dose in einem Ffctuter zwischen den beiden 
'ZiUerhiätterii bis auf eine BogenminUte ahgelesen werden. 

Diö Einstellung ist sonst die gleiche, wie oben be¬ 
schrieben. Zu dem erhäliea^ft Resultat bat man dann nur 
db£ gcfumfeüa^Zßildiöerieoz, difc jftir ein and denselben Be- 
obachiutigsbrl immer gleich ml, mit dem, Vorzeichen zu 
v^ddiefen, das sie den betreffende Ort hat. 

Es soll nur beiläufig, darauf hingewiesen werdfen, daß 
dieses, Instrument Hir Kuntrollrechnungen in der Astronömie 
wertvolle Dienste leisten kann. 

Für Lehrzweeke kann außer den beiden vorstehende* 
Bestimmungen, die natürlich in sinngemäßer Welse auch 
umgekehft vOfgcÄOöw^ werden, können, noch gezeigt wer¬ 
de^, welche mittlere Zeit es beispielsweise an irgend einem 
beUebigen Ort Erde ist, wenn unsere UKt 13 Uhr r^der 
eine atidere Zeit zeigt. • 

Man kann also auch den Zeitunterschied zwischen 
zwei beliebigen Städten der Erde ohne jede Rechnung 
baden, einigeh dadurch, daß tnatt aus emern Atlanten die 
Längengrade beider Orte eninimmt, die GradzahJ des einen 
Ortes unter den großes llßdexj am Kreis bringt, die 

Uhr auf die Z^il eln^teliE mit der m;än den Vergleich 
machen will .;£$!$ um*..den Kreis solangedreht, bis die 
andere tjradzah) -lidter dem Index erscheint. Die OrtsreU- 
uhr gibt dann, direkt die Z^it für den zweiten Ort an. 

Ferner kann die Zeitdifferenz zwischen einem mift- 
. fere# Spnaentag (gewöhnltchef :Täg) und einem Stemtäg. 
sofort demn.istnert werden, ü v .a, m, 

Oct Slernzeit-TraniifofmatPr..;der 400 g wiegt und sehr 
h^jssdllch Ikf — er läßt sich Wqiietß m die Jacj^cnUsche 
sl^cken.. — wird v<m der iFlrma Uarbbanh ^ Bmus Ä«-0„ 
Frankfuri a.. M v in den Hatuful gebracht.. 

Süd westgruppe afaa De^ tschea» Lidt^hrer -Verbünde*. 

Die Ausschreibung zum Prmz-Hemrich-Flug 1013, di e kürzlich 
die Cenehniigung d«^r Flugzeugabteilung de» D U V. erhatten 
hat/ist nunmehr Im Dfitck erschienen. Inieressentdb können 
nie Ausschreibung gegen Einsendung von 30 Pfermig/ oruaügüch 
Porto von der Geschäftsstelle Straßburg i. Blau wölken- 
gasüe 2L beziehen. 

Den neuen . Vereiitbanmgen geraiäö 
Lei (schilfhau verzichtet der LuftkchlfFoäu Schütte- 

SchüH^-LÄfjz. Lan$ nuf iegtiche Ausmit^xing. ?«inet 
Talente nach dem Auslände- die&fi 
gehen vielmehr in den Bc«!z des Riri.che? tvber, und die Heeres¬ 
verwaltung .-.sowi«> --ciasr**haben Bestellungen 
von Luftschiffen In Auatächt gestellt. 




XVD. Nr. 3 


Ueber die Bewertung von Flugleistuogen bei Wettbewerben 


59 


TECHNISCHE GESICHTSPUNKTE BEI FLUGZEUGWETTBEWERBEN. 

Wir eröffnen unter dieser Rubrik eine Aussprache über die Aufstellung praktischer Formeln, mit 
denen Flugveranstaltungen nach technischen Gesichtspunkten so erweitert werden können, daß die Flugtechnik und die 
systematische Züchtung des Flugzeugs am besten gefördert wird. Die Schriftleitung. 

ÜBER DIE BEWERTUNG VON FLUGLEISTUNGEN BEI WETTBEWERBEN. 

Von Professor Dr. R. v. Mises, Straßburg i. E. 


Will man durch Veranstaltung von Flugwettbewerben die 
Fortentwicklung des Flugwesens wirksam fördern, so muß 
man die zu lösenden Aufgaben mehr und mehr präzisieren. 
Die Zeiten sind vorüber, da es einen guten Sinn hatte, einfach 
für das Durchfliegen irgendeiner Strecke oder die Erreichung 
einer bestimmten Flugdauer usf. große Preise auszusetzen. 
Heute bildet die Ausarbeitung des Programms für einen großen 
Ueberlandflug eine schwierige und verantwortungsvolle 
Aufgabe. 

Die im kommenden Frühjahr zum drittenmal wiederkeh¬ 
rende Veranstaltung eines „Deutschen Zuverlässigkeitsfluges 
am Oberrhein“ bot die unmittelbare Veranlassung zu der vor¬ 
liegenden Studie, die vielleicht auch für andere Fälle von 
Wert sein wird. Sie umfaßt nicht die mehr speziellen Fragen 
nach Lage und Anordnung der Etappen, nach Wahl der zu 
durchfliegenden Entfernungen und ähnliches, sondern be¬ 
schränkt sich auf die folgenden beiden Punkte. Es erschien 
den Veranstaltern wünschenswert, einen Chancenausgleich 
zwischen stärkeren und schwächeren Maschinen durchzu¬ 
führen, in dem Sinne, daß die Flugleistungen eines Apparates 
mit schwächerem Motor entsprechend milder beurteilt wer¬ 
den sollen. Dazu war es notwendig, erstens eine Reduktions¬ 
formel für die Flugzeit und die Belastung aufzustellen und 
zweitens die Möglichkeiten der praktischen Feststellung der 
Motorstärke zu untersuchen. Im nachstehenden werden die 
Ergebnisse, zu denen der Verfasser gelangt ist, dargelegt und 
es wird gezeigt, in welchem Umfang sie in der Ausschreibung 
des „Prinz-Heinrich-Fluges 1913“ zur Geltung gelangt sind. 

I. Reduktion der Flugzeit. 

Schon beim ersten Zuverlässigkeitsflug am Oberrhein 1911 
hatte man als Maßstab für die Beurteilung der Flugleistung 
die Gesamtflugdauer eingeführt, das ist die Summe aus reiner 
Flugzeit und der auf Notlandungen, Reparaturen usw. ver¬ 
wendeten Zeit. Man meinte, damit am besten das zu treffen, 
was das Wort „Zuverlässigkeit“ zum Ausdruck bringt. Denn 
es wird bei einer Wertung nach der Gesamtflugdauer vor 
allem darauf ankommen, daß der Apparat die ganze Strecke 
möglichst glatt, ohne Zwischenlandungen, durchfliegt. Tat¬ 
sächlich hat sich die Einführung auch im großen und ganzen 
bewährt und besonders die Reihenfolge, in die beim Flug 1912 
die einzelnen Flugzeuge durch diese Wertung kamen, entsprach 
durchaus dem allgemeinen Eindruck, den man von der „Zuver— 
lässigkeit“ der Bewerber gewinnen mußte. 

Allein bei sorgfältiger Prüfung der Zahlen, die in der 
„Denkschrift des II. Zuverlässigkeitsfluges am Oberrhein 
1912“ 1 ) in großer Ausführlichkeit zusammengestellt sind, kann 
man eines nicht verkennen. Wenn alle Apparate ohne 
Zwischenlandungen durchgeflogen wären — ein Fall, der zu¬ 
mindest angenähert wohl einmal Vorkommen kann — so hätte 
einfach die Stärke des Motors fast allein den Sieg bestimmt. 
Wer mehr Pferdestärken zur Verfügung hat, kann unter sonst 
gleichen Umständen auch rascher fliegen. Es widerspricht 
aber völlig der Absicht des Zuverlässigkeitsfluges, auf eine 
fortwährende Steigerung der Motorstärken hinzuwirken, und 
es widerspricht allem technischen Gefühl, eine Leistung ohne 
Rücksicht auf den Aufwand zu beurteilen. So erschien es als 
eine unabweisbare Forderung, beim neuen Fluge den 
schwächeren Maschinen eine entsprechende Vorgabe zu ge¬ 
währen. 

Die theoretische Frage, von der man bei Aufstellung einer 
Reduktionsformel ausgehen muß, lautet: Wie verändert sich 
die Eigengeschwindigkeit eines Flugzeuges, wenn man die 

Straß bürg i. E., Heintz u. MfindeL 1913. 


Stärke seines Motors abändert? Setzen wir, der Einfachheit 
wegen einen Apparat mit nahezu ebenen Tragflächen voraus 
(Fig. 1), die unter dem Winkel a gegen die horizontale Flug¬ 
richtung geneigt sein mögen. Die Auftriebskräfte A sind dann 
dem Quadrat der Geschwindigkeit v und annähernd dem 
Anstellwinkel a proportional: 

(1) A = k x v 2 a. 

Der Widerstand W», den die Tragflächen finden, ist ungefähr 
gleich «-mal dem Auftrieb A, und dazu kommt der von a 
unabhängige Stirnwiderstand des Rumpfes usf., so daß der Ge¬ 
samtwiderstand W: 

(2) W = k 1 v 2 « 2 + k a v 2 

wird. Die Leistung L, die der Motor hergeben muß, berechnet 
sich aus (2) zu: 

(3) L = Wv = k 1 v 3 « 2 + k 2 v 8 . 

Man wird nun zunächst die Annahme konstanten Gewichtes, 



also auch konstanten Auftriebes, versuchen. In diesem Fall 
hat man a aus (1) zu berechnen: 



und in (3) einzusetzen. Damit erhält man den Zusammenhang 
zwischen Leistung und Geschwindigkeit: 

A 2 1 

(5) L = --+ k 2 v 8 , 

k , V 

d. h., die Leistung setzt sich zusammen aus einem Glied, das 
mit der dritten Potenz der Geschwindigkeit wächst und einem, 
das ihr umgekehrt proportional ist. 

Wollte man die Beziehung (5) einer Bewertungsformel zu¬ 
grunde legen, so müßte man noch irgendwie über das Ver¬ 
hältnis der beiden Konstanten k } und k 2 verfügen. Und selbst 
wenn dies in einwandfreier Weise möglich wäre (im allge¬ 
meinen wird ja das Verhältnis von Apparat zu Apparat 
wechseln), so wäre die Berechnung von v aus L nach (5) nicht 
sehr einfach. Aber es gibt einen anderen Weg, der viel ein¬ 
facher zum Ziele führt, und Auch als der richtigere erscheint. 

Es entspricht gar nicht den wirklichen Verhältnissen, die 
oben aufgeworfene Frage so aufzufassen, als ob derselbe 
Apparat einmal mit stärkerem und einmal mit schwächerem 
Motor fliegt. Viel richtiger ist es, anzunehmen, daß es sich 
um zwei Apparate gleicher Bauart, aber verschiedener Größe, 
also auch verschiedenen Gewichtes, handelt. Dabei ist unter 
„gleicher Bauart“ zu verstehen, daß alle Abmessungen der 
beiden Flugzeuge im selben Verhältnis verändert sind, und 
man wird die Forderung hinzufügen, daß auch beide Male 
unter demselben Anstellwinkel a geflogen wird. Die Kon¬ 
stanten k 1 und k., bleiben dann sicher auch unverändert und 
es erhält (3) die Form: 

(6) L = (kj a 2 -t- k 2 ) v 3 = k v 3 , 

d. h„ jetzt ist die Leistung proportional der dritten Potenz 
der Geschwindigkeit. Die Frage, die oben gestellt wurde, hat 
somit folgende Antwort gefunden: 
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„Die Geschwindigkeiten zweier Flugzeuge gleicher Bauart, 
die unter demselben Anstellwinkel fliegen, verhalten sich 
wie die dritten Wurzeln aus den Leistungen ihrer Motoren“, 

Auf Grund dieses Resultates ist in die Ausschreibung des 
Prinz-Heinrich-Fluges 1913 folgendes aufgenommen worden. 

§ 8. 

Die reine Flugzeit wird derart in Rechnung gestellt, daß 
die wirklich durchflogene Zeit mit einer, von der Motor¬ 
stärke abhängigen Wertziffer multipliziert wird. Die Wert¬ 
ziffer erhält man, indem man die 3. Wurzel aus dem lOOsten 
Teil der nach § 7 ermittelten PS-Zahl bildet. 

Beispiel: Es habe der Apparat mit dem in § 7 erwähnten 
Motor von 72,5 PS zur Durchfliegung der drei Zuverlässig¬ 
keitsetappen rein 7 Std. 20 Min., d. h. 440 Minuten ge¬ 
braucht. Die Wertziffer ist 3. Wurzel aus 0,725, d. i. 0,898. 
— Es wird daher in Rechnung gestellt: 

0,898 X 440 = 395,12 Minuten. 

Zu der so berechneten „reinen Flugzeit“ wird nach § 6 
der Ausschreibung die Dauer der Zwischenlandungen usf. mit 
ihrem vollen Werte hinzugefügt. 

Man hat gegen die hier vorgeschlagene Reduktions-' 
methode den Ein wand erhoben, daß sie die Windverhältnisse 
unberücksichtigt läßt. Tatsächlich sind, wenn Rückenwind 
herrscht die schwächeren, bei Gegenwind die stärkeren Ma¬ 
schinen im Vorteil, denn in unseren Formeln bedeutet v stets 
die Relativgeschwindigkeit gegenüber der umgebenden Luft, 
während der unmittelbaren Beobachtung nur die Geschwin¬ 
digkeit gegenüber der Erde zugänglich ist. Allein, man kann 
leicht sehen, daß einseitiger Wind unter allen Umständen die 
Ergebnisse eines Wettbewerbes in dieser Weise beeinflußt — 
auch wenn gar keine Reduktion eingeführt wird. (In extremen 
Fällen wird z. B. die schwächere Maschine überhaupt nicht 
ans Ziel gelangen, während die stärkere nur eine vergrößerte 
Flugzeit auf weist). Die einzige Folgerung, die man daraus 
ziehen muß, ist die: soll ein Ueberlandflugwettbewerb nicht 
Zufallsergebnisse bezüglich der Flugzeiten bringen, so muß 
man sein Programm so anlegen, daß ein Ausgleich der Strecken 
mit Rücken- und Gegenwind möglich ist. 

In der Ausschreibung des Prinz-Heinrich-Fluges 1913 ist 
darauf Rücksicht genommen worden; in welcher Weise, soll 
hier unerörtert bleiben. 

II. Normalbelastung. 

Die im vorstehenden durchgeführte Bewertung der Flug¬ 
zeit beruhte auf der Annahme, daß die in Vergleich gestellten 
Apparate gleicher Bauart auch unter demselben Anstellwinkel 
fliegen. Mit a = konst. folgt aber aus unserer Gleichung (1), 
daß der Auftrieb A dem Quadrat der Geschwindigkeit propor¬ 
tional ist. Unser Reduktionsverfahren für die Flugzeit ist also 
nur dann gerecht, wenn wirklich das Gesamtgewicht, das dem 
Auftrieb entspricht, in diesem Maße, d. i. mit der zweiten 
Potenz der Geschwindigkeit oder der % Potenz der Leistung, 
zunimmt. 

Das Gesamtgewicht kann man in folgende beide Teile 
zerlegen: a) Gewicht des Flugzeuges, des Motors und Betriebs¬ 
stoffes (Benzin, Oel usf.); b) Gewicht des Führers, des Mit¬ 
fliegers und der Ladung (Kriegsmaterial, Ballast usf.). Die 
Teile unter a) sind notgedrungen abhängig von der Motor¬ 
stärke, die unter b) stehen in keinem unmittelbaren Zusammen¬ 
hang mit ihr. Es ist nun gewiß möglich, sich auf folgenden 
Standpunkt zu stellen. 

Wir wollen sagen, das Mehrgewicht der Teile a) bei einer 
stärkeren Maschine sei durch die Mehrleistung des Motors 
kompensiert, wenn die Vermehrung des Gewichtes gerade in 
dem oben genannten Verhältnis der % Potenz der Leistung 
steht. Hat der Konstrukteur demgegenüber an Gewicht ge¬ 
spart, so soll das der Vorteil des Wettbewerbes sein, hat jener 
mehr Gewicht gebraucht, so soll es dem Flieger zur Last 
fallen. D;raus ergibt sich für uns, damit der Anstellwinkel a, 
wie vorausgesetzt, konstant bleibt, als logische Folge, daß zu 
der vorgeschlagenen Bewertung der Flugzeit die Bedingung 
hinzutreten muß: Die unter b) angeführten Teile müssen auch 
in dem Verhältnis der % Potenz der Leistung wachsen. 


Ist einmal das Verhältnis festgestellt, in dem die Normal¬ 
belastung für verschiedene Motorstärken steht, so bleibt nur 
noch der Wert für irgendeine Motorstärke zu bestimmen. Be¬ 
sprechungen mit Vertretern der Flugzeugindustrie führten 
dahin, daß das von der Heeresverwaltung für die Prüfung der 
Steigfähigkeit geforderte Minimalgewicht von 200 kg dem 
100 PS Motor zugewiesen wurde. Demnach ist folgende Be¬ 
stimmung in die Ausschreibung des Prinz-Heinrich-Fluges 1913 
aufgenommen worden: 

§ 9. 

Für jeden Apparat wird entsprechend seiner Motor¬ 
stärke eine Normalbelastung berechnet. Sie beträgt für den 
100 PS Motor 200 kg, für jeden anderen 200 mal dem 
Quadrat der im § 8 bestimmten Wertziffer. Wenn das Ge¬ 
wicht des Flugführers und seines Passagiers (§ 6) zusammen 
geringer ist als die berechnete Normalbelastung, so muß die 
Ergänzung in Form von Ballast mitgeführt werden. 

Beispiel: Für den oben angeführten Motor 1 war die 
Wertziffer 0,898, somit ist die Normalbelastung 200 X 0,898 
X 0,898 = 161,3 kg. Wiegen die beiden Personen zu¬ 
sammen 136 kg, so ist Ballast von 25 kg mitzunehmen. 

In Zukunft wird man wohl mit der Zahl, die hier 200 lautet, 
wesentlich hinaufgehen müssen. 

Es mag noch hinzugefügt werden, daß die beiden Grund¬ 
gesetze, die hier Verwendung gefunden haben (L proportional 
dem Kubus, A proportional dem Quadrat der Geschwindigkeit) 
unabhängig sind davon, wie die Widerstandskräfte mit dem 
Anstellwinkel Zusammenhängen. Die einzige wesentliche Vor¬ 
aussetzung ist die, daß die Luftkräfte mit dem Quadrat der 
Geschwindigkeit zunehmen — und dies trifft bekanntlich mit 
sehr großer Genauigkeit im ganzen für uns in Betracht kom¬ 
menden Geschwindigkeitsbereich zu. 

III. Bestimmung der Motorleistung. 

Um die Bewertung der Flugzeit und die Bestimmung der 
Normalbelastung nach dem Voranstehenden durchführen zu 
können, muß man vor allem die Leistung des Flugzeugmotors 
irgendwie feststellen. Hierzu gibt es zunächst drei Möglich¬ 
keiten: 1. Man verläßt sich auf die übliche Handelsbezeich¬ 
nung des Motors, z. B. „100 PS Argus" usf. 2. Man berechnet 
die Motorleistung aus Hub, Bohrung und Tourenzahl unter 
Annahme eines erfahrungsgemäßen mittleren Kolbendruckes. 
3. Man mißt in jedem Einzelfall die Leistung nach irgendeiner 
Bremsmethode. 

Folgendes mag noch zur Erklärung vorausgeschickt wer¬ 
den. Ein Kolbenmotor, wie es der Flugzeugmotor stets ist, hat 
nicht an sich eine bestimmte Leistung, sondern die Leistung 
ist eine Funktion der Tourenzahl, mit der er läuft. Annähernd 
sind, in engen Grenzen um die normale Tourenzahl herum, 
Leistung und Umlaufzahl proportional. Treibt mm der 
Kolbenmotor einen Propeller, so bestimmt sich die wirklich 
eintretende Tourenzahl (und damit die Leistung) aus dem Zu¬ 
sammenwirken beider. Denn die Leistung, die ein Luft¬ 
propeller verzehrt, wächst, wenn sonst alles gleich bleibt, 
ziemlich genau mit der dritten Potenz der Umlaufzahl. Das 
führt zu der in Fig. 2 mit P bezeichneten Linie, welche die dem 
Motor entsprechende annähernd gerade Linie M in einem ganz 
bestimmten Punkt s trifft. Die Abszisse dieses Punktes gibt 
die tatsächliche Umlaufzahl, die Ordinate die tatsächliche 
Leistung. Also nicht der Motor allein, sondern das Aggregat 
von Motor und Propeller besitzt eine bestimmte Leistung. — 
Wenn sich das ganze Flugzeug in Bewegung befindet, so 
ändert sich die P-Linie ein wenig, und zwar bleibt sie sich 
selbst geometrisch ähnlich, aber die Ordinaten werden etwas 
kleiner (Linie P'). So ergibt sich ein etwas veränderter 
Schnittpunkt s . Andererseits kann der Führer in dem Sinne 
Einfluß nehmen, daß er durch Verminderung oder Vermehrung 
des Gaszutritts (bezw. durch das dem betreffenden Motor 
eigentümliche Regelungsverfahren) die Linie M tiefer oder, 
höher legt. 

Aus diesen Ueberlegungen geht hervor, daß man vor allem 
sich darüber entscheiden muß, was man eigentlich unter Motor¬ 
leistung verstehen will. Eine naheliegende Annahme scheint 
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die folgende zu sein. „Maßgebend ist die Leistung, die der 
Motor mit dem beim Fluge zu verwendenden Propeller, aber 
vor dem Start (d. h. bei ruhendem Flugzeug) und bei völlig 
geöffnetem Gaszutritt aufweist." Richtiger wäre es ja wohl, 
die Leistung während des Fluges in Betracht zu ziehen. Aber 
abgesehen von den praktischen Schwierigkeiten der Messung 
müßte man erst die „normale" Fluggeschwindigkeit definieren, 
bei der die Messung vor sich gehen soll. 

Kehren wir nun zu den oben genannten drei Möglich¬ 
keiten zurück, so werden wir wohl die erste als viel zu imbe¬ 
stimmt und unsicher ganz ausschließen. Von der letzten wird 
es zunächst vielleicht zweifelhaft erscheinen, ob sie auch 
praktisch durchführbar ist. Wir wollen sie daher näher prä¬ 
zisieren. 


Ein Abbremsen des Flugzeugmotors etwa mit dem Prony¬ 
schen Bremszaum oder ähnlich, wird nur in den seltensten 
Fällen ohne Demontage möglich sein. Aber es gibt einen sehr 
einfachen und mindestens gleichwertigen Ersatz für die Rei¬ 
bungsbremse: den Propeller selbst. Wir haben oben gesehen, 

daß sich die Motorleistung 
nicht unabhängig von dem 
zu verwendenden Pro¬ 
peller feststellen läßt. 
Unerläßlich ist also auf 
jeden Fall (d. h„ wenn 
überhaupt die Leistung 
wirklich ermittelt werden 
soll) folgende Messung: 
Man läßt vor dem Start 
den Motor mit dem rich¬ 
tigen Propeller an und be¬ 
stimmt die Umlaufzahl n bei völlig geöffneter Drossel. Was man 
nur außerdem braucht, um nach dem in Rede stehenden Ver¬ 
fahren die Leistung zu finden, ist einfach dies: Man muß vorher 
denselben Propeller von einem Motor mit bekannter Leistungs¬ 
kurve (Vergleichsmotor) treiben lassen. Ergibt sich dabei die 
Tourenzahl n, und die Leistung L Jf so ist der gesuchte Wert, 
nach dem oben schon angeführten Gesetz: 



(7) 


L = L, —, 


n i 

Als Vergleichsmotor kann am bequemsten ein etwa 100 PS 
Elektromotor oder — wenn man den Unterschied zwischen 
dem gleichförmigen Drehmoment eines solchen und dem un¬ 
gleichförmigen des Gasmotors vermeiden will — ein beliebiger 
hinreichend starker Gasmotor dienen, der vorher in gewöhn¬ 
licher Weise abgebremst wurde. Natürlich wird man die 
Prüfung mit dem Vergleichsmotor einige Tage vor dem Start 
in einer dem Startort nahegelegenen Versuchsanstalt vor¬ 
nehmen; allenfalls wird die „Deutsche Versuchsanstalt für Luft¬ 
schiffahrt" in Adlershof die Prüfung durchführen können. 1 ) 

Die einzige Schwierigkeit der hier vorgeschlagenen 
Leistungsmessung ist die, daß alle beim Flug zu verwen¬ 
denden Propeller vorher einer Prüfstelle eingeliefert werden 
müssen. Allein, man wird bedenken, daß es im Interesse 
jedes Fliegers selbst liegt, Reserve-Propeller mit möglichst 
denselben Eigenschaften, die der ursprüngliche besitzt, mit¬ 
zunehmen. ln der Regel wird es daher hinreichen — bei 
einiger Vorsicht — nur die Reserve-Propeller zu prüfen oder 
nur einen Teil von ihnen u. s. f. 


Bei der zweiten der oben angeführten drei Möglich¬ 
keiten, der Berechnung von L aus den Zylinderabmes¬ 
sungen, nimmt man weit größere Fehler mit in Kauf. Denn 
man sieht dabei den mittleren Kolbendruck p für jede Motor¬ 
gattung als konstant an, während dieser wohl bei zwei ver¬ 
schiedenen Konstruktionen um 10 Prozent und mehr diffe¬ 
rieren kann. Die Formel, die hier zur Anwendung kommt, 
ist bekanntlich folgende. Man bildet, wenn d die Zylinder¬ 
bohrung in Zentimeter bedeutet, die mittlere Kolbenkraft 
in Kilogramm: 


d 2 - 



und multipliziert mit der Hublänge in Meter, um die Arbeit 
eines Hubes in kgm zu erhalten 

d 2 ;r h 

p-• •—. 

4 100 

Beim Viertaktmotor mit n Umdrehungen in der Minute 

wird diese Arbeit —— mal in der Sekunde geleistet. Daher 

4 60 

ist die Leistung eines Zylinders in PS: 

1 d 2 r h 2n _ d 2 7rh 1 

75 ’ P ~4~ ' 100' 4 - 60 ~ P ’ 4 • 1000 * 9ÖÖ’ 
und diese Größe ist nun noch mit der Zylinderzahl zu multi¬ 
plizieren. Da aber der zweite Faktor gerade das Zylinder¬ 
volumen in cbdm oder in Liter ausdrückt, kann man endgültig 
setzen: 


( 8 ) 


L = 


pVn 

900* 


wo V das Volumen aller Zylinder zusammen, in Liter ge¬ 
messen, bezeichnet. Für den Zweitaktmotor tritt an Stelle 
von (8): 


( 8 ) 


L 


pVn 
450' 


In diesen Formeln sind nur V und n im Einzelfalle meßbar, 
der mittlere Druck p muß aus der Erfahrung, d. h. aus 
früheren Bremsversuchen an ähnlichen Maschinen, bestimmt 
werden. Für wassergekühlte Viertaktmotoren mit ruhenden 
Zylindern scheint p = 7at ein gut brauchbarer Mittelwert 
zu sein. Für den Gnomemotor ergaben unmittelbare Ver¬ 
suche 1 ) p = 4.5 ai Für Zweitaktmotoren ohne Wasserküh¬ 
lung mit ruhenden Zylindern wünschten die Interessenten 
p = 3,6 at in (8') eingesetzt zu sehen. 

Bei der Ausschreibung des Prinz-Heinrich-Fluges 1913 
war es leider noch nicht möglich, einen der beiden hier er-« 
örterten sachgemäßen Wege zur Bestimmung der Motorstärke 
einzuschlagen. Der Grund war der, daß Vertreter der Flug¬ 
zeugindustrie erklärten, es würde auf große Schwierigkeiten 
stoßen, die Tourenzahl von Motor und Pro¬ 
peller vor dem Start einwandfrei festzu¬ 
stellen: der Flieger hätte zu viele unkontrollierbare Hilfs¬ 
mittel, um die Tourenzahl während der Prüfung künstlich her¬ 
abzudrücken. Hoffen wir, daß dieser Standpunkt sich bald 
ändere! 

Für den Augenblick blieb nichts anderes übrig, als die 
Tourenzahl aller Motoren einfach als eine konstante anzu¬ 
setzen. Da man damit schon reichlich große Ungenauig¬ 
keiten erhält, hat es natürlich keinen Sinn mehr, sich die Um¬ 
ständlichkeiten der Propellerprüfung aufzuladen. Man bleibt 
also jetzt vernünftigerweise bei der Berechnung auf Grund 
des mittleren Kolbendruckes, indem man in (8) bzw. (8') für n 
einen Mittelwert von etwa 1300 einführt. Damit ergibt (8) 
für p = 7 at bzw. 4,5 at. bei einiger Abrundung: 

L = 10 V, bzw. L = 6,5 V, 

und (8') mit p = 3,6: 

L = 10,5V. 

Diese Gleichungen liegen dem folgenden Paragraphen 
der Ausschreibung des Prinz-Heinrich-Fluges 1913 zugrunde: 

§ 7. 

Die Bewertung der reinen Flugzeit sowie die Be¬ 
stimmung der Normalbelastung erfolgt auf Grund einer Ab¬ 
schätzung der Motorstärke. Diese Abschätzung 
berücksichtigt nur die Größe des Zylindervolumens sowie 
die Gattung des Motors, und zwar in folgender Weise: Be¬ 
deutet V das Hubvolumen sämtlicher Zylinder des Motors, 
ausgedrückt in Litern (cbdcm), so wird als Zahl der Pferde¬ 
stärken angesehen: 


Hier wurde euch die Leistungsprüfung der Motoren für den Kaiser- 
Preis nach dieser a Propellermethode M vorgenommen. 


‘) Im Laboratorium des Französischen Automobil-Clubs. Vergl. Zeitsch. 
Ver. deutsch. Ing. 1912. p. 648. 
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I. Für den Viertaktmotor mit ruhenden Zylin¬ 
dern und mit Wasserkühlung.10,0 V; 

II. Für den Viertaktmotor mit umlaufenden Zy¬ 
lindern ohne Wasserkühlung.6,5 V; 

III. Für den Zweitaktmotor mit ruhenden Zylin¬ 
dern ohne Wasserkühlung. 10,5 V; 


Beispiel: Esr habe ein Motor der Kategorie II sieben Zy¬ 
linder von 130 mm Bohrung und 120 mm Hub. 
Das Hubvolumen beträgt 

V = 7 • 1,2 • 1,3 • 1,3 • — = 11,15 Ltr. 

4 

Daher wird als Leistung angesehen: 

6,5* 11,15 = 72,5 PS. 

Wird ein Motor gemeldet, der keiner der genannten 
drei Kategorien angehört, so stellt der Arbeitsausschuß vor 
Annahme der Nennung im Einvernehmen mit dem Wett¬ 
bewerber die entsprechende Formel fest. 

Schließlich enthält die Ausschreibung in § 10 eine 
Uebersichtstafel, in der die Ergebnisse unserer vorstehenden 


Untersuchung zusammengefaßt sind, und die wir auch hier 
folgen lassen. 

§ 10 . 

Die folgende Tabelle gibt eine Uebersicht über 
die Wertziffern und Normalbelastungen für verschiedene 
Motorstärken bzw. für verschiedene Hubvolumen von 
Motoren der drei Kategorien. 


Leistung 
in PS 

Hubvolumen in Ltr. 

Wertziffer 

Normal- 

für Kategorie 

für 

belastung 

I 

n 

m 

Flugzeit 

in kg 

40 

4,00 

6,15 

3,82 

0,737 

108,5 

50 

5,00 

7,70 

4,76 

0,794 

126,0 

60 

6,00 

9,24 

5,71 

0,848 

142,3 

70 

7,00 

10,78 

6,66 

0,888 

157,7 

80 

8,00 

12,3 

7,61 

0,928 

172,3 

90 

9,00 

13,8 

8,56 

0,965 

185,7 

100 

10,00 

15.4 

9,52 

1,000 

200,0 

110 

11,00 

16,9 

10,47 

1,032 

213,1 


Straßburg i. E„ d. 21. Januar 1913. 


VOM RHEINLAND ZUR SCHWARZAWA! 


46 Ballone waren zu der nationalen Freiballon- 
Wettfahrt gemeldet worden, die der Niederrheinische Ver¬ 
ein für Luftschiffahrt aus Anlaß des Krupp-Jubiläums am 
11. August d. J. veranstaltete. Aus allen Gauen Deutsch¬ 
lands waren die Ballonführer und ihre Mitfahrer herbei¬ 
geeilt und halfen, diese Veranstaltung zu der größten und 
glänzendsten zu machen, die es je im Freiballonsport ge¬ 
geben hat. Von den Füllplätzen der Zeche Rhein-Elbe in 
Gelsenkirchen sollten 20 und von der Gasanstalt am 
Segeroth in Essen 26 Ballone zu gleicher Zeit starten, und 
zwar ab 11 Uhr vormittags. Von der siegreichen Fahrt des 
Ballons „Prinzeß Victoria, Bonn" (Führer: Professor Mi- 
larch-Bonn; Mitfahrer: Referendar Kelch-Bonn) möchte 
ich nun etwas erzählen. 

Um 9% Uhr morgens fanden wir uns auf unserem 
Füllplatz in Essen ein. Mehrere Ballone waren schon fast 
fertig gefüllt und schaukelten sich vergnügt in der frischen 
Brise. Unsere „Prinzeß Victoria" dagegen nebst einigen 
wenigen anderen lag noch ziemlich mißmutig und gedrückt 
am Boden, traurig darüber, daß man ihr bisher so wenig 
Nahrung gönnte. So hatten wir noch Zeit und Muße, uns um 
die Konkurrenten und das Wetter zu bekümmern. Die 
Wetternachrichten lauteten anfangs ziemlich günstig: 
Wind aus Westen und nur geringe Gewitterneigung. 

So stieg ab 11% Uhr ein Ballon nach dem andern 
stolz empor und verschwand in schneller Fahrt nach 
Osten. Allmählich erhob sich aber ein immer stärker 
werdender böiger Wind und verzögerte den Start der 
noch übrigen Ballone. Die Haltemannschaften mußten 
kräftig festhalten, damit sich die ungeduldig schaukelnden 
Kugeln nicht losrissen. Der Ballon „Segler" hatte das 
Pech, daß mehrere seiner Netzleinen bei dem Hin- und 
Herzerren rissen, so daß man die Fahrt aufgeben und die 
Reißbahn ziehen mußte. Gegen 12% Uhr aber waren die 
meisten Ballone, teilweise unter ziemlichen Schwierig¬ 
keiten, aufgestiegen; nur „Continental II" und „Prinzeß 
Victoria" sowie die 6 Ballone der Alleinfahrer, die erst 
später fertig geworden waren, zögerten mit der Abfahrt. 
Als aber um 1—%2 Uhr ein starker Sturm, verbunden mit 
tüchtigen Regengüssen, über den Platz fegte, zogen die 
übrigen Ballone es vor, die Segel zu streichen. Nur unsere 
wackere „Prinzeß Victoria" trotzte dank ihrer Fesselung 
mutig dem Unwetter und stieg, als es sich allmählich 
wieder aufklärte und in der Wetterecke die dräuenden 
Gewitterwolken sich zerteilten, um 1,43 Uhr als letzter 
der Konkurrenten auf. Vorher hatte unser Starter den 
Führer erstaunt gefragt: Wo haben Sie Ihre Apparate? 
Stumm lächelnd zeigte der Führer auf eine über uns bau¬ 
melnde leere Glaskanne. Daß wir allerdings bei unserem 


Aufstieg eine Drahtleitung, die übrigens schon von einem 
anderen Ballon vorher zerrissen war, nochmals an anderer 
Stelle unsanft zerrissen, soll hierbei nicht verschwiegen 
bleiben. 

Stolz, daß wir uns nicht verblüffen ließen, zogen 
wir in rascher Fahrt über Essen in der Richtung auf Steele 
hin. Unser Sandballast war für eine Wettfahrt ziemlich 
gering, nur 12 Sack, aber wir hatten schließlich doch noch 
viel mehr Ballast — es war das auf dem Füllplatz reich¬ 
lich auf unseren Ballon niedergeströmte Regenwasser, das 
uns durch allmähliches Verdunsten noch sehr nützlich 
werden sollte. In unserer Fahrtrichtung regnete es noch 
lustig weiter, während wir davon ziemlich verschont 
blieben und nur ab und zu eine kleine Dusche abkriegten. 
Von diesem Unwetter, das uns in voller Sicherheit noch 
auf dem Füllplatz angetroffen hatte und hinter dem wir 
jetzt immer mehr zurückblieben, wurden eine große Zahl 
der früher abgeflogenen Ballone erreicht und frühzeitig 
zur Landung gezwungen. Um 2 Uhr 9 Min. wurde Bahn¬ 
hof Herbede a. d. Ruhr in 500 m Höhe überflogen in 
einer Geschwindigkeit von 44 km in der Stunde. Die 
Orientierung in dem Industriegebiet war keine leichte, 
machte es doch fast den Eindruck, als ob nur eine unend¬ 
liche Stadt unter uns läge. Witten und Dortmund wurden 
links, Hagen und Iserlohn rechts von der Fahrtrichtung er¬ 
kannt. Zu unserer großen Freude klärte sich das Wetter 
immer mehr auf. Nachdem die Gegend hinter uns bereits 
weithin sichtig geworden war, teilte sich vor uns auch die 
dichte Wolkenbank, und ein herrliches Panorama in phan¬ 
tastischer Beleuchtung tat sich um uns auf. Etwas vor 
4 Uhr wurden vor uns in der Gegend von Arnsberg zwei 
Ballone sichtbar, während der eine sich sehr hoch, etwa 
in 2—3000 m hielt, krebste der andere schon ziemlich in 
der Nähe der Erde herum und verschwand schließlich 
ganz. Mit Jubel wurden die beiden Konkurrenten be¬ 
grüßt. Dann ein feierlicher Moment! Die Glaskanne, die 
zum Erstaunen der Zuschauer schon bei unserer Abfahrt, 
über uns baumelte, wurde herabgeholt, diesbezüglich ge¬ 
füllt und die erste „kalte Ente" mußte ihr Leben lassen. 
Dazu gab es — Schweinefleisch in Gelefe, hergestellt in 
der unübertrefflichen Küche der hochverehrten Ehefrau 
unseres Führers. Daß uns dieses Schweinefleisch in 
Gelee noch fast Tränen verursachen würde, ahnten wir 
noch nicht. Unser Ballon wurde in der Gegend Fritzlar- 
Kassel gegen 5 Uhr scheinbar etwas müde und sank all¬ 
mählich bis auf den Erdboden hinab, um uns mit der 
hübschen Gegend aus nächster Nähe etwas bekannt zu 
machen. Dabei gab es auch mal einen Bums und — 
Schmerz laß nach — der Schweinebraten in Gelee klebte 
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traurig an allen Ecken und Kanten in unserer Gondel. 
Da also davon nichts mehr zu retten war, ließen wir uns 
auch eine friedliche Schlepp- resp, Schleiffahrt gefallen. 
Zurufe wie: das Schleppseil ist elektrisch, Vorsicht! hielt 
die fangbegierige Bevölkerung in respektvolle Grenzen. 
Nur einmal bedienten wir uns der kräftigen Arme einiger 
braven Bauersleute. Wir waren mit Mühe und Not über 
eine Baumgruppe geklettert und lagen mit unserem Korb 
vor einem Zaun; Ballastabgabe verschmähend, baten wir 
nun herankommende Leute, uns über den Zaun zu heben. 
Nachdem diese unserer Bitte bereitwilligst nachgekommen 
waren, verzogen wir uns nach Opferung reichlichen Bal¬ 
lastes in die Lüfte. 

Zwei Gewitter, die je rechts und links in weiter Ent¬ 
fernung von uns noch etwas brumm eiten, waren inzwischen 
verschwunden, die drohenden Wolkenwände hatten sich 
in Stratuswolken verwandelt. Durch den herrlichen 
Sommerabend zogen wir in rascher Fahrt südlich Kassel 
vorbei und hatten bald die Fulda und Werra überflogen. 
Die allmähliche Verdunstung unseres Wasserballastes be¬ 
wirkte, daß der Ballon immer höher bis auf 2000 m stieg 
und schließlich in den Wolken verschwand, eine Tatsache, 
die unsere Absicht, die Nacht durchzufahren, immer mehr 
bestärkte. Die Abkühlung des Abends brachte den Ballon 
zwar zeitweilig zum Fallen, durch langsames Ballastgeben 
— Händeweise — konnten wir den FaH aber abbremsen. 
Erfurt, Weimar, Jena wurden ziemlich niedrig (600 bis 
1500 m) überflogen. Der Ballon zeigte aber zunehmend 
steigende Tendenz, das Wetter war ziemlich klar, unser 
Sandballast war zwar klein — 4% Sack, dafür hatten wir 
aber noch großen Wasser- und eventuell guten Notballast. 
Wir beschlossen daher, die Nacht durchzufahren! 

Als wir gegen 10 Uhr Gera erreichten, war der Ballon 
bis auf 1500 m gestiegen und verschwand, immer weiter¬ 
steigend, bald darauf in den Wolken. Da durch stete 
Orientierung die Fahrtrichtung als durchaus beständig 
nach Ost-Süd-Ost auch in den höheren Schichten fest- 
gestellt war, konnten wir ruhig die nun folgende Wolken¬ 
fahrt unternehmen. Kurze Durchblicke ließen uns bis¬ 
weilen noch die zahlreichen, erleuchteten großen Städte 
des dichtbevölkerten Sachsens bewundern, dann stiegen 
wir in immer größere Höhen, bis auf 3000 m. Die Nacht 
war so schwarz und dunkel, daß wir in unserm kleinen 
Korb nur unsere Umrisse eben noch erkennen konnten; 
dabei herrschte eine empfindliche Kälte, deren Grade wir 
leider nicht feststellen konnten. In der Führung, d. h. der 
strengen Beobachtung des Barometers, lösten wir uns 
gegenseitig alle Stunde ab, so daß einer sich stets auf 
dem Boden des Korbes zum Schlafen niederlegen konnte. 
Nach unserer Berechnung befanden wir uns um 11 Uhr 
30 Min. etwa über dem Erzgebirge; das Tosen und Rau¬ 
schen von Gebirgsbächen unter uns bestätigte unsere An¬ 
nahme. Nach einer Stunde etwa fielen wir aus unserer 
lange innegehabten Gleichgewichtslage von 2100 m lang¬ 
sam heraus; und die Erde wurde zeitweilig sichtbar. Um 
1 Uhr 30 Min. erblickten wir eine große erleuchtete Stadt 
an einem breiten Strom unter uns, mit Rücksicht auf 
Fahrtrichtung und Fahrtgeschwindigkeit von durchschnitt¬ 
lich 50 km in der Stunde war es kein Zweifel, wir hatten 
Prag erreicht. Die Grenze war überflogen, die Höhen des 
Erzgebirges waren längst Überwunden, also mutig weiter. 
Langsames Fallen zwang uns zu neuen Ballastopfern, bis 
wir schließlich in den Wolken unsere alte Gleichgewichts¬ 
lage von 2100 m wiedererlangten und dieselbe bis etwa 
4 Uhr morgens beibehielten. 

Schüchtern hatte sich inzwischen das grauende 
Tageslicht bemerkbar gemacht, wir brauchten zum Ab¬ 
lesen des Barometers unsere elektrischen Taschenlampen 
nicht mehr. Als auf kurze Zeit die Erde sichtbar wurde, 
und wir feststellen konnten, daß wir in erhöhter Geschwin¬ 
digkeit dahinfuhren und an den stark geschüttelten Bäu¬ 
men einen heftigen böigen Bodenwind erkannten, wurde 
die Landung beschlossen. Der Führer suchte sich ein 
windgeschütztes Tal aus — Ventilzug — Landungsballast 
über Bord — Reißbahn gezogen — Bums, der Ballon hing 


an einem steilabfallenden Abhang und regte sich nicht 
mehr. Wir waren um 4 Uhr 30 Min. sehr glatt gelandet, 
und zwar in einem entzückenden Tal des Böhmisch-Mäh¬ 
rischen Waldes bei Wühr an der Schwarza in Mähren, 
nördlich von Brünn (700 km Luftlinie in 14 Stunden 
47 Min.). Nach kurzer Zeit näherten sich unserer Lan¬ 
dungsstelle einzelne Menschen; als sie aber den Ballon 
erblickten, dessen Hülle sich noch nicht ganz von Gas 
entleert hatte und wie ein vorsintflutliches Tier sich grol¬ 
lend im Winde hin und her bewegte, nahmen sie plötzlich 
schleunigst wieder Reißaus. Wir gingen nun selbst ins 
Dorf hinunter und trafen zu unserem großen Glück einen 
deutschsprechenden Wirt, der uns beim Einpacken und 
Wegschaffen des Ballons behilflich zu sein versprach. 
Nachdem wir uns an herrlichem Kaffee gestärkt, zogen 
wir wieder hinauf zu unserem Ballon. Bereitwilligst und 
jetzt ohne Scheu half uns fast das ganze Dorf beim Ver¬ 
packen. 

Wie genußreich bisher die Fahrt verlaufen war, so 
glücklich sollte sich auch unsere Heimfahrt gestalten. 
Unten im Dorf Wühr umringten uns plötzlich eine freund¬ 
liche Dame nebst zwei hübschen jungen Mädels und 
stürmten mit tausend Fragen auf uns ein. „Sie sind also 
die Luftschiffer?“ „Wo kommen Sie her?" usw. Erst ein 
kleiner Photograph brachte für einen Augenblick Ruhe. 
Arm in Arm mit den drei Damen ließen wir uns gern auch 
diese „Fesselung“ gefallen. Dann folgten wir der freund¬ 
lichen Einladung in das idyllische Kreith-Heim. Die Damen 
entpuppten sich als Frau Kreith, ehemalige Schauspielerin 
am Wiener Hofburgtheater, und ihre Schülerinnen. Im 
Kreith-Heim wurden wir von Herrn und Frau Kreith mit 
wirklich rührender Liebenswürdigkeit aufgenommen und 
bewirtet. Nur allzu früh schlug die Abschiedsstunde; wir 
mußten weiter nach Brünn. Aber nicht allein! Unserm 
Schutz wurde eine kleine, bildhübsche Schauspielerin an¬ 
vertraut. Das „arme Hascherl“ mußte nach Brünn zum 
Zahnarzt. So gondelten wir zu Dreien zunächst in einer 
winzig kleinen Kalesche friedlich zusammengepfercht zur 
nächsten Bahnstation Bystritza. Auf dem Bock saß der 
Herr „Ingenieur“ und lenkte in gemütlichem Trab durch 
das entzückende Schwarzawatal. Eine köstlichere Fahrt 
kann man sich kaum denken. In Bystritza wurde unser 
Paß visiert und der Ballon auf gegeben. Dann ging's in 
einem recht friedlichen Bimmelbähnchen gen Brünn, wo 
wir das „arme Hascherl“ leider schon dem peinigenden 
Zahnarzt überantworten mußten. In Brünn bestiegen wir 
den direkten Zug nach Wien, wo wir abends 7 Uhr an¬ 
kamen. Leider war unsere Zeit für diese „fesche“ Stadt 
nur allzu kurz bemessen. Eine Wagenfahrt durch die 
herrlichen Straßen Wiens und ein kleiner Abendbummel 
auf der Praterstraße waren alles, was uns vergönnt war. 
Dann waren wir müde genug, um uns in unser Hotel „Wim¬ 
berger“ (billig und gut) zum wohlverdienten Schlafe zu¬ 
rückzuziehen. Den nächsten Tag fuhren wir über Salzburg 
nach München. Dort krönte ein kurzer, aber forscher 
Trunk des köstlichen Bieres unsere Leistung. Und schließ¬ 
lich landeten wir am anderen Morgen wohl befriedigt in 
unserer Heimatstadt Bonn. M. Kelch. 


Nene englische 
Flugmaschinenstationen. 


Das War Office steht mit der Stadt¬ 
verwaltung des Seebades Sand- 
g a t e betreffs der Errichtung von 
Schuppjn für Wasserflugmaschinen 
am Westende der Promenade in 
Unterhandlungen. Das in Aussicht genommene Gelände ge¬ 
hört den Militärbehörden, trotzdem soll das Unternehmen 
privater Natur sein. Die neue im Norden des Landes gelegene 
Fliegerstation Montrose wird in den nächsten Tagen dem 
Betrieb übergeben werden. Mechaniker und Bedienungs¬ 
mannschaften sind bereits auf dem Fluggelände eingetroffen, 
während die acht für diese Station bestimmten Flugzeuge auf 
dem Luftwege nach dort gebracht werden sollen, und zwar in 
Tagereisen von 50 bis 60 Meilen. Das auf der Ebene zu Farn- 
borough herrschende neblige Wetter hat die acht Flieger bis¬ 
her noch am Start verhindert. 
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Technische yeher^hl aber den Faris.r Aero-Salotr 


TECHNISCHE ÜBERSICHT ÜBER DEN PARISER AEROSALON 


Die 

Die Masehinenanlage s*>ll hei größter BeiH ebssicberhei 4, 
geringstem Gewicht und- verbrauch IBetmrV, Oej) 

eine mögiichRi große in der Flugrichüing wirkende TmÜcjrhft 
erzeugen Um cnps'm erreichen, muß dm, den Vertrieb ev- 
zeugencte LiiftscSiraabe an ckr richti^rt Steile-.. angeotxharel sdn 
und zweitens dk vom Mötm «zeugte Af.be i< unter mögliche 
geringem Verlust in die -Tnohörhed der LulHehrönbe üm« 
gesetzt werden 

Außer der Vortrieblcraftw?rk«? 2 i aui das im -Fluge befind- 
Kdte Flügzeng noch drei andere Kräfte cm, nämlich rite Hub¬ 
kruft, di» Schwerkraft und dfef Lüh- 

widerstand}. Die Angriffspunkte dieser Kräfte Kami m&n efll- 
sprechend mit Trietjrjprmdct Hubffcuhkt, ScbwerpymWt und 
SUwpvngi bezsiefmem Ebenso w>e Hubpurtkt Und Schwer¬ 
punkt auf einer Lotrechten Zur Erde, liegen müssen./sö ; ' müssen 
Aüch ^rijfbptmki imd Sfiropunkt steh auf einer Homontalen 
beenden, da sonst in beiden Faßen die Kräfte Hebelarme er- 
halten und so Drelimometüe hetyofrafeti. dli> erst wieder durch 
St^ö^täusschl^ge ausgeglichen. werdet mü&en, 

Eilst hi^rrtnst die Lage der Luftschräubenachjseo Js^tgeiiegt 
Und die. «msichtigen Konstrukteure des Pariser 'Salons, wie 
Pjjpgrdaäsln, Bord usw. haben daher die Luftschrauben- bezw. 
die Motprachse sei tief gelegt, daß der Angriffspunkt des ge* 
samten StinfWiderstandes auf ihr-tu liegen kam. 

5<&Wterig wird die richtige Amlrdmmg der ■Luftsch.raiuh^n- 
arhae hei Was%etßugma*.chinen. Her diesen bewirkt, solange 
sic mit dem Wmw? tn Bertihnnig' sind, der Nasser widerstand 
eme sehr liefe Lage des Stirnpuhfa^5< die aber sofort wieder 
hoher wird, wenn da« Fiugreu£ du* W>s«er verläßt: £*> wird 
auch hiEf erapkhlerisWert "■$ ein, die Lu fischmübetteit-fe durch 
den Stimpimkl de«s im Fluge bchndJichfcn Flugzeuges gehen zt.v 
lassen, da wahrend der kurzen Zeit, des V?t5ffe»8 imd Zu- 
wassergehens der dann *dr hoch gelegene Triebpurikt nicht so 
•tehr hinderlich ist. Für die gute Sc jny ünmstetigked der 
Wasserflugzeugs ist es vou größter .Wichtigkeit, daß das; 
Metazentrum recht hoch, und daher der Schwerpunkt recht 
tief zu liegen kommt. Hauptsächlich aus diesem Grunde ist 


Bild VQ«*: 8rÖ«*el«? SäIaü i ft«uartiger Schwimmer nittn W**ft*eltag- 
stvc^t, der durch Wa«s«r*toii «»{geht*»«» werites k*Cö, *© dftJB 
im xuirftAa»sgekiappt«fi Zv*l»ad dl* RSdef iib d«ft 


Schwikigrad wirkt und dadurch kurze Beschteuäighögen uadi 
Verzögerungen der Luftschraube ferflhklL so daß deren 
Vortrieb stetiger wird, Diesen -Vorteilen stehen aber zahL 
reiche Nachteile gegen jjber. Zunächst wird da > Zylinder - 
volumen für die Krdftleistmg zu Wenig susgenuUt, da die er- 
hi Uten ZyHndEjrwandarigcn nur d>e Füllung der Zylinder täte 
einem geringen Gasgemisch und eine niedrige Kompression 
zulasseti. Fernst wird dfcr Benzin- und Oelvcrbrsfucb ein so 
hoher, daß das Hk einige Flugstunden mitzuführende Betriebs* 
^toflgfiLwicht den Vorteil des leichten Motorgewichtes wieder 
itjhaor.sch macht. Weiter gefriert das zur Oelung benutzte 
Rimmml schon bet ürk* 2 Grad K#lte 4 während z. B, 
mit Glyzerin versetetes . : • ||M 

heren Kältegraden ge- ; v liHiiinriwi j 


Schätzender Nachteil ist L«it«cir*ub«-Nftb«oto«*ixoktiaa 

i , von ttnamt 

e*. temer anzu^ehen, 

düb d*v irn Flprgzt;ugo eingebauten luftgekühlten Motoren einen 
rus^UlfcHtm schSdhyheo Luftwiderstand, her/orrufep müssen, 
der ; >-War bei sehr iahlmcKen. Elugmaschinen des Pariker’ 
Spions 4ürd j Einkesselung des Mötoi>- wesentlich hcrabgfc- 
mindert werden ist. aber doch Meis eine '.beträchtliche Größe 
iüiiweisen maß. ^R^röBere Quenchmttc lüt den Ein- und Aus* 
trfli.diA; hu- Zytrndhrkühjung benöitgten Lufhn enge frei bleiben 
nrusS0O: Nöch urigünsUgcr liegen in dieser Beziehung die Ver- 
häÜrtis«e hei den. feststehenden luHgekuhlted Motoren* Die 


ätMor und Schr4uboo de« Militär-Eindeckern 4 g9 LvhirmUb Lebvyrti 
bceckfessweri die «Uu*/«A'fcTbtoUuuy zwi^cbeu Moior* uod PrapeJleif*. 
Ugcmog, wndurck e»a Abspringen der Kette verhindert wird. 







Ueber Weltiahrte» mH IreigegtelHem Ziel 


elektrischen Glühlampen), so 4aö sie sich damit begnüge« 
müssen, we/mgr während seiner freien Zeit seinen Pütehtea 
als Schulleiter «achkommL Da nun bei dem geringen Honorar 
meisteris■•'.junge. Leute des Mittelstandes in Betracht, kommen,- 
die nicht immer über Tausende zu verfugen habea, ist dieser 
Betrug }denn anders kann man das Yurgehen des Herrn nicht 
nennen) : um so strafbarer. besonders, d;\ da» Schulgeld nicht 
zurück «ns taflet wird. 

Zvreck dieser VcfoHentlichimg fat. alle jene, die -sich 
!die vöriUhfjerbcHeil : Prospekte* die dgt Keiner 

Club für Flugsport ver&enffeL tauschen fassen kütmten, zu 
viarnt'ji, Denn ft£der. der es mir dem deutschen Flugwesen- 
guVöUijnL SöÖ -jed&VGctegeäh'*(t benutzen, um solch traurigen 
Zustaoden ein Ende- zu madiert Wrt sind volktändig über¬ 
zeugt: daß mH Hille der höherem inständigen Behörden ent- 
Wüd er sofort vollständige Remedur geschaffen oder die famose 
Fiicger&chnk: geschlossen werden muß. 


rang (er ist als Sdbul&ppsr&t .-bestimmt) 

zum Pilotenzeugnis verheffen karm. Es ist gewiß strafbarer 
Leichtsinn, einem Flugschüler einen solch traurigen Apparat 
hinzuslejle». Gewiß weiß man ja» daß die Flugsicherheit 
heutenoch keine absolute ist, aber daß em sum größten Teile 
unerfahrener Erfinder resp* Leiter einer f^iegersehuiü es wagt; 
einen durch und durch fehlerhaften Apparat at* Sdhulapparat 
(dabei noch Einsitzer) anzubieterv ist doch schon viel mehr als 
bloße Unverirörenheit. Es sollten zwar fe letzte Neujahr 
schon 2 bewährte halbfertige Eindecker gekauft werden, 4 oc h 
trotz alter Aiiti ordemng wurde das nichi getan. Der heile 
Beweis für d;e wissenschaftliche OnfähigkeU des Herr« PL £*, 
ist* daß er einem van uns den Vorschlag machte: de« theorv- 
(isdhem Unterricht bei den anderen Flugschüler« m über¬ 
nehmen, wahpächeinhch,: da er selbst: von seiner eigenen U~- 
Fähigkeit überzeugt ist. Dabei sind die Schüler noch abhängig 
von der Haupi he*ehsiiigm , tg de« Herrn (er ist Vertreter yd« 


ÜÖER WETTFAHRTEN MIT FREIGESTELLTEM 


Bcweriemg ufid eiuer ^olcheö fc lieiprig nm U». November J912. 

Von Dr. L u d w i g Schiller, Leipzig. 

Unter den verschiedenen Artco der Bai km Wettbewerb«? erscheint neben einzuhtvienderi Benachrichtigungen von den 

erfreut sich in den letzten Jahren die „2teMirr‘ besonderer nächsten mcteprolpgkäsöö-,Station*?« als sehr wünschenswert, 

Büliebtheii bei dendeutsche« LüiÜahrveremetL Bis in die daß in der bet re He «den SteJi —? es muß nicht unbedingt am 

jüngste "Zeit' hinein Wüir$d- bterbfci allgemein so verfahreu, daß SteripffcU sein — J6üÖglirhst vor fern. Start ein oder 

von der Leitung de« W^Hfbegetis iuf Grund der Mtftpilungen zwei Werden m )l B e o b a c h - 

von den nächsiliegenden inetet>raiogiflchen Stationen eir? be- f ti n g d u / c’h T h e o d o 1i Feh. DefärBge Messungen, die 

stimraies 2ieL angegeben wnirde; die Wertung hatte dann di? Windv-erhältni^se nach 'Stärke und Tiic'hitüig .'ffisitetistelfea 

natürlich einfach nach dem Abstand des Landungspunkles gestatten bis zu der Hohe, bis zu welcher der Ballon im 

vom iestgftsetetfen Ziel rjeriolgeii. In der Geschichte dieser Fehl rohr: des ’ Theodoliten .beobachtet werden konnte haben 

Zielfahrterv ist der interessante Umstand zu heob- , , . . ^ j., 

ächten, daß iämi aafsisgßch genügt war, die An- . ammjmmmr ' 

fordenmgen an die Führer möglichst hoch zu sch rau- Jflffcjjii" 

ben, während man es in der Hand hatte, ihnen die 1 *?^ 

an und für sich genügend schwierige Art d*' Wett- 

bewerbe« -zn cärltichtem. So -wurde bei der zLclfahr* V. '"'V !\ v; $‘ . o ' 

m> HL' Oktober’ 1908, die in Benin anläßlich des 

Gordon Bennett-Fahrens ytaltf.ind, den Lüftschiffem mb^^NBhSh^HhSBhH^ t 

die Wetterlage. jnebst Wln4me«umgen bis 3500 r.i) V 

«ich f bekarmlg^gelbert. Ihnei». blich es überlasse«, ^ BE^ 

lu$ den vtertclsitimfiidi äidstcigeadeii Pilotballonen , S' 

ihre Schlüsse über Windstärken und Windrichtung*« 

pcrsönÜdr ru Ü&mgcgcnuber whtf man wohl •" S.o- 

hsutzwtage aUganci« den Fuhre n-i alle denkbaren Hüten o: : ^?V” ; V'• ' - , . - - . . ^ \ 

geißa geben, '- •' 

l-rn die Führer zu veranlassen, selbständig 
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Industrielle Mdletitusgeö — Einige neuere Fjugzeugkonstruklionen 

INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


NrJ OT, 


•,i. 


Hirth und d«s Cellcra -EmÄÜUt Es dürfte imjüigememen 
noch wenig bekannt “sein, daß Hellmuth hbrtbfür^te Bespan¬ 
nung seines Eiijgieuge'?, mit dem er so große Erfolge -.errang 
(Sieg im Oborrbuintteg. im Flug Berlin—’Wien, ,ni Siickteot- 
sehen Zuverlässigkeits-Flng nsw.f, ausschließlich itemensiöff 
verwendet .hat, der mit. ,,Cel!omEmaiUit*‘ der Firma Br* Quitte 
mt & Co. imprägniert worden wst. 

Das CellonrEmailiit ist einc celluloidattjge. nicht brenn* 
Wre Masse, die die Bespannung voUkomraeai wasserundurch¬ 
lässig und Weiierbeständig macht .Ba igieiehzeitig durch die 
laiprägnteritog eine spiegelglatte Oberfläche erzielt wird, so 
erhöht sich die Geschwindigkeit und Tragkräit des betref¬ 
fenden Flugzeuges. Audi das Aussehen der Flugzeuge ist 
immer, ein sauberes, da Venmreinigtmgen, die auf die impräg¬ 
nierte Stoffbespaonung kuunuen, leicht abwaschbar sind. 

Es dürfte ein Schreiben Von .Hellmuth Hirth interessie¬ 
ren, das uns zur Verfügung gesteift ist und nachfolgenden 
Inhalt hat* 


„Ich be«tälige htetmii sehr gern, daß das von Ihnen iabri- 
z/eTte CeUqii-Fmaülit, mif dem ich die Tragflächen sowie den 
ganzen Apparat bestrichen hatte, sich vorzüglich gehalten 
hat. so daß ich, einen -guten Leinenstoff vorausgesetzt, ihr 
Cellon-Etnailiit für das beste mir bekannte Trägf lachenTm- 
prägmerungsmittei bezeichnen kann “ 

Eisemann-Xüödung, J>en EiK-manowerken, Stuttgart, 
ging unaufgefordert nachstehende« glänzendes Anerkennung^- 
schreiben zu; ..Wir senden Ihnen heute den Magnetapparat 
unseres Adlerwagens und bitten, denselben einer Durchsicht 
und nötigenfalls einer Instandsetzung und NadhreguKerung zu 
unterziehen, Der Apparat hat ca. 30000 km Wagenfahrt 
hinter sich, pfa&k daß wir jemals Versrüasse&g auch nur iur 
geringsten Klage gehabt hätten. Die automatische 2ünd- 
mwn ent Verstellung hät Vorzüge, die wir nie wieder missen 
möchten. Hochachtungsvoll M. Hase, Fabrik £ Zentralheuun¬ 
gen, Luftungs- und Badesfjilageri.. Dresden-A., ?. !. 1913.“ 


EINIGE NEUERE FLUGZEUGKONSTRUKTiQNEN. 


(m Laufe der Entwicklung der Flug- 
technfk sind vogeiahnlicht Xrag- 
Dt. Geest-Eindecker, flauen ofjt versucht uhd .'ebensä oft 
wieder Veirworfen worden Die 
kompilierten' • Natürflächen sind 
elfter vereinfachten technisch leichter herstellbaren Tragdeck- 
fori« mH geraden Holmen gfewidted. 

Die Gcestsc&e Tragdeck form hat äußer! j dt Auch Ähn¬ 
lichkeit mit einem Vogelflügel, ist aber Äuf dem'..Wege des 
Experiments gefunden und ihre technischen Vorteile sind so 




gibß, daß sie die etwös größere Schwierigkeit der Herstellung 
techtferlfgen- : \. 

WähV^öd die gewölbteo Flächen das Bestreben haben, 
bei der' Vorwärtsbewegung' 'iHpsr Krümmung zu folgen, <L b. 
iimtukippen, H«cbi steh die Gecslsdbe Fläche stets in einer 
IvestiroMt?« ;Mitteltage zu erhalten, auch ohne stabilisierende 
Schwftftäf&cite. V' 

ö.te Vorteile mV? ^flehen Fläche liegen klar auf der 
He?ndy : ,N labiler,ei&e Fläche ist-..-: desto mehr muß man 
bewährend zu erhalten. E|nc Mä- 
>cbme: ehe sehr 'labil , icdoch nach allen Seiten de*'§teufe- 

in ihrec Art etwas recjvl 


Gutes auHi icbweV zU eflenierj ist, z. B. 

die Wnghtmaschine, die Bomörmazeiim^: 

Der ehtge^engefictJcte Weg ist darj den Ausgleich der 
kippenden Kräfte durch feine bestimmte Fomgebvteg dem 
Apparate selbst zu überlassen', diesen Vorteil verdankt die 
Zfunoniaform Ihren Siegeslauf, 

Das Extrem der natürlichen Stabilität der Tragdccfcforni 
.Vd.;«idbVteUt;-mm die Omüde Fläche ...iäsrty find zwurist dies 
h>lgepdpfiti«ßbO • , • Der-' Flügel. ist zunächst wegen der 

Seitemdahilität in VTorm gebracht, damtl aber ein seitlicher 
Windstoß ihn nicht von unten fassen und nach der Leeseite 
Überwerfen kann, ist der Flügel:im den Spitzen wieder so. weit 
herimrergebogen, daß derselbe Windstoß den Flügel auch 
etwas von oben trifft und seine Wirkung damit indifferent 
wird. •.. , ' 

Eine von vom kommende So wird unschädlich gemacht 
durch die Sdtraubeidetrm der Drehung *ö« mrtefc dach ^üjöen. 
Der Flügel besteht hier aus zwei in der Funktion verschie- 
denen Teilen, feinen -stark angehobenen,. inneren dem 

Hubteil, welcher Hub und ’Rückänigk entwickelt und dte Luft 
wie die Druckwelle nach außen abienkt und esnem vöw 
negativ gesiegten, äußere« hintere« Teil, dem Zugteil, der den 
Krall Überschuß der inneren Tfede aufntmmt, und hebend und 
vortreibend wirkte: Wäfdtst also plötzlich der Rückdruck, 
so wächst proportional der VoHrteb mil. .Kommt die Bö von 
unten, so hebt.^ich der Apparat et wäs^ wird aber durch die 
negativen Flügelendcn vrir|etrieben. er bäumt also nicht auf 
Kömmt die Bö schräg von nben, m trifft sie. wenigstens einen 
Teil des Flügels; die inneren, Stark aßgehöbeoen Hübtet!e, 
noch von unten, kann also den Apparat «icht kippen, die 
negaUven hinteren Außen teile trifft sie von oben* wodurch 
der Apparat hinten gedrückt, d h. vorn eher auigerichtet als 
gekippt wird. 

Diese Tragfiäsrhentemx, die schon in den neunziger Jahren 
in ihren Gründzüg'/rt von Dr. Geest durchgebildet wurde f Ist 
mit Priorität vten 190? zum Fa tunt angfemfeidet und <n Deutsch¬ 
land iteter :*nd 240 9?6 pateniierl. 

Die Ijbgtbddete Maschine wurde von dem ehemaligen 
Dö.rhfet^dbißfer-;'' Hcwt Tngfemeßr'' F, •€* Müller, der steh noch 
nteht im Boaitefe einc,*> Ftihrerzcugriisscs befindei. geflogen, und 
zwar vermochte dtesfe-r schon beim dritten Flug? den Apparat 
so in die Kurven zu legen, daß dfer äußere^ Flügel fast, senk¬ 
recht stirnd und obn* dabei die der 'Sicherheit 'dcä^WtkfetJS- 
Halber^^äag^hrachteh Verwindtuigsklappen zu hetetigfeA Belm 
binlten Fluge schon könnte ir» b^fi m Höhe steigen. 

Di« von. D ?; G e « ? t ahgegebfenen Wege über Flächen- 

stsHUsicnajg sdhietriitm also tatsächlich pfakllscli brauchbar zu 
sein und zur Erhöhung der Sicherheit dcü Finger beiru- 
(ragen 

fFortsetzung telgt.l 
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: y;.-vFli^i^g-AäsaBleßtMig io tmiK. Für. das Haltung eines Nordische« Fiug-es in Aussicht genommen, 

Ffu&ähr dieses Jahres wird in Tun«'eine „läterrialionide Fing- der von Deutschland Öbe.FÖän vxsihrk und Schweden nach- Nor- 

/•seug-Ausstelhitig ‘ • projektiert,. • Zu den Beratungen, sind, aue’h wegen führen soll. tr. eine'? Versammlung in Kopenhagen, ira 

Vertreter der deutschen Luftfahrt Zugezogen worden. V*r- 29, Dex. 1912, an d^r Vertreter der vier genannten Verbände 

ansUUeriß ist die .Societa d'Aviazione". m Turin, Man legt tcilnahmcn, und zwar- dtnüscnersciU die Herren Hauptmann 

*uf jbahenisriber Seile Wert aut eine möglichst zahlreiche Blatlmaun und Oberleutnant M > c k e 1 von der Flug- 

Teilhalyroe d^r deutschen Flugzeugindustrie. Ueber die dteidsehe . .ÄVhgahteduitg' <fe&' DL, V* würde «üträchst das Projekt injr 

Seteibgung sind jedoch noch kein# Beuch Hisse gefaßt worden. allgemeinen hmstcbiilch seiner Zwe^knüifögkeit und Durch- 

da' dre Vöibereitungen noch nicht über das Stadium der .Var - lührbarkeir erörtert. Besonders die Vertreter de» nordischen 

Besprechung hirtaws gediehen sind. '•. .Stadien. begrüßten die. -Absicht' s'ebtV .da dbi&er Jf*Vd4«$<?o Län- 

FHeger Jules Y*toM. »t .»ach ^Tb.en fernst, wo er Wesw w Ma fl« so e'vwecken hoifl, Als Flugstrecife 

Kneisd,*e «I« Flieger genoaaeo «at. wurde vorgeschlagen : iHuhr. .W a mema, )t fv-Kop«nha,!,en- 

& Nach 

vieietv vcrg-sbHchen. Versuchen. dH* ____________ 

schon i-ihs gewisse l&fmutigung W* - '„ 

beigefiShrt hatten, ist jetzt det Sinn* ■: :v*:^-,-T^.-^:v:*^^~;VA 

ploxtflug. gelungen. Der Flieger Bie- 

l^vucie. der seihe Absicht wegen der & 

hmgöftsifgen Wetterlage bereit«? auf 
geben wollte, bat mit dem e*rteö 
.schönen Tage .sei« Virrhaben .oiifcgeri . .Vv?:V 

führt. Er stieg am 25. Januar mit ! • \ S 

seinem H a nr j o t • Eindecker'mH | XjyU. Wn/fj? \ 

G n & m e - Motor und Bosch- j ;V : V 

MÄghetziindung 5 Min. .nach V2 UV 
in örtg. aoL -übexflog m eitier durch- 

von etwa 2500 m \./T’ 4 * ^ K 


schiß Glichen Höhe 

den. Slroplon und landete bereits nach 
19 Min. 15 Sek. Wohlbehagen in Dö- 
modosspla. Der Start, erfolgte bei f 
schönstem Weiter, das während des i 
ganzer;- Fluges auch m den Bergen 

den kühnen Flug begünstig;,- Br- I. ^eSB KS^MBbH 

forticife erhob sich sofort auf 2500 m Ltiktfljfc 
nahm die Richtung über das Rhprjfe-;' 

Jai und kreuzte den Kamm de«; Sim- 
plemgruppe in ungefähr 500 m Höhe. 

Der Flieger wählte dänh d*P Weg 

über den Monseerapuß, wodLii-::h ,.•/ V>r ; • - r . V; V.' 

den gefährlichen Eadpaß w on Gön.do 

ve-rrrued, und landete genau. »fcf ^SKKSmSSSBBK 
Steile bei Domodossola, wo sein un¬ 
glücklicher Vorgänger Chayez am 
24 r 9 ,1910 den todbringenden Sturz tat 

möchten wir unseren Lesern nicht 
vöjr enthalten' 

Folgenden Erlmderbrief . Meine Idee ist immer 

diesselbe und es geiingt mir nicht; 
wenn ich vielleicht die Sachen in die 
OiiVntikhkeit gebrächt hatte, m wäre es mir vielleicht ge¬ 
lungen. Ich; Kähe mich an Herrn Hauptmann gewendet dami 
sagte e/ mir er wolle es einreichen, somit bin ich abkomnun- 
dir* »in Casino, D[c Frage werde ich auf Ihren Wertheü 
Brief, den sie mH $frhtck?0 werden, heabtworkn, Es ist 
schön WmahiB Tahre. daß ich mith^^ selir vM interessiere 
ithr Flugtöaschirien. denn mein geiidäs%& : .JäBF;wr • Ruhe, 
butte ich Sie mir meinen'- \V«hs^'^iietRi)sl«tnl-,' l ; ch hatte 
mich an eiaien Herrn X.entnant gew&ndtil. ä b e F; Herr 
Le ui ii an t r s t « ,ö c h so jung. , 

Wie Sie vielleicht wissen t &t k ert n P * U gi uh mög¬ 
lich. Wenn Sie den Brief geantwortet babeu, werden Sie 
vielleicht wohl auf diesselbe Ic^e- komm*»;- das.' weitere werde 
jueb erst später schreiben. 

Es erlaubt Ihnen Äuschreiben .': 

Der Deutsche LuftfahrerV ; eybandi die 
Der Nordflug. Dänische AertmaütischeLjes^Üschaü' 
dje Schv^ed^che Ävibnäiitjxthe Ge- 
Seilschaft und der Norwegisch«; Amo-Club haben die V^ran- 


SWtorttde öb«r d«ix S««jjk-»u, 


Göteborg—Kristiania, doch sind hierüber endgültige Be* 
Schlüsse noch nicht gefaßt, so daß insbesondere auch die 
deutsche Strecke des WeHhewerbes noch in keiner Wehe 
festgelegt ist. Es ist vielfach, die Meinung dMüi Vorhänden, 
von einem westlich gelegeneren Orte .Deutschländs sgg zu 
Jrtartcn, um dadurch eventuell eine övt^Uigufig der 

wärt europäischen Länder b.erbeiiufühfer«, Ftrjr Preise Wurde 
e nv Summe von miudeslens 200 Öüß Francs Hit cViordcrlieh 
gehäitvri. die m, entsprechender. Raten durch dk Keicriltgtea 
Länder auigelrracht Werden äöU. 

Am Freitag, den 24 und Sonnabend, den 25. Januar 
fand ub Berlin, eine zweite;'Beratung st&t?. der uts Vertreter 
Dänemarks die Herren Kapitänleutnant UHidi-s und Ober- 
Icutnant R z m m und als Vertreter Norwegens Herr Haupt- 
mann S e m - Jaco b-sen leiinähmen, während Schweden 
leider au der Entsendung eines Vertreters verhmdäft war. 
Einstimmig war man der Ansicht, dod dvi Flug al« iw$& 
1 ässigkeitsflug .n«d nicht als Schndhgkeitsw^Jtbewerb ver- 
aiisrältel werden solle, da. d>e beteiligten Länder in *.nwr 
LiXUe um Tö kit$6se $ü* mv erläsjugen, militärhrauchbai en Flug- 
•^eugeß haben. Von norwegischer Seife wtirdk hierfür eine 
B^ws?riungsbjrmvl , vorgeschlägen; . 
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Nr. 3 XVIL 


Hierin bedeutet P die Nutzlast in Kilogramm, d. h. das 
lebende Gewicht (Führer und Fluggast), Ballast, Betriebsmittel 
und Instrumente; t die Flugzeit in Minuten; C der Verbrauch 
von Oel und Benzin in Kilogramm. Das Gewicht P und der 
Betriebsstoff soll vor und nach jeder Etappe verwogen werden. 
Als Startzeit ist 5 Uhr morgens in Aussicht genommen. Die 
Flugzeiten werden gewertet bis ß Uhr abends. Die Preisen 
sollen gegeben werden als Hauptpreise für die besten Gesamt¬ 
leistungen auf allen Etappen und als Etappenpreise. Die Haupt¬ 
preise sollen nur für diejenigen Bewerber gegeben werden, die 
alle Etapen in der vorschriftsmäßigen Zeit zurückgelegt haben. 
Ist ein solcher nicht vorhanden, so wird für jede ausgefallene 
Etappe von den Hauptpreisen 20 Prozent in Abzug gebracht. 
— Mit der Einzelausarbeitung der Bedingungen wurde der 
Deutsche Luftfahrer-Verband betraut. Als Zeitpunkt ist Ende 


Juni in Aussicht genommen, vorbehaltlich dessen, daß über 
die erwähnten Punkte und die in Aussicht genommene 
Streckenführung das Einverständnis der Schweden umgehend 
erfolgt. Da die letzteren eine Veränderung der Strecke der¬ 
art wünschen, daß der Flug von Göteborg zunächst nach 
Stockholm und von da erst nach Kopenhagen führt, was eine 
wesentliche Erschwerung der Veranstaltung bedeutet, so wer¬ 
den vielleicht noch längere Verhandlungen erforderlich. Das 
Gleiche ist der Fall bezüglich der Beteiligung der Franzosen, 
die ihre Stellungnahme bis zur endgültigen Festsetzung der 
Ausschreibungsbedingungen Vorbehalten. Es dürfte deshalb 
unter Umständen mit einer Verschiebung des in Aussicht ge¬ 
nommenen Termins zu rechnen sein, da den Fabriken aus¬ 
giebig Zeit zur Vorbereitung für diesen Flug gegeben wer¬ 
den soll. 


BEMERKENSWERTE ÜBERLANDFAHRTEN. 


23. 1. 13. Leutnant Meyer vom Inf.- 
Regt. 139 als Führer mit Leutnant 
Ueberlandüüge. Bondi als Beobachter auf Mars-Pfeil- 

Doppeldecker ab Leipzig Flug über 
Altenburg, Landung nach IY 2 Std. 
Flugzeit (aus 700 m Höhe) bei Meerane. 

24. 1. 13. Oberleutnant Holeka ab Görzer Flugfeld. Flug 
über den Karst nach Laibach, Flugdauer 1 Std. 16 Min. Lan¬ 
dung glatt. 

22. 12. 12. Erste Probefahrt des Militär-Parsevalschiffes 
„P. II". Wegen des starken Windes entflog das Luftschiff 
zunächst schnell, wendete dann und suchte in einer Höhe von 
300 m gegen den Wind anzukämpfen; das gelang ihm aber 
nicht. Der Wind trieb das Schiff vielmehr zurück; auch irr 
tieferen Luftschichten wurde es in der Richtung auf die über¬ 
schwemmten Muldwiesen weiter abgetrieben. Man schritt 
deshalb zu einer Zwischenlandung, die ohne fremde Hilfe gut 
gelang. „P. II" stieg dann wieder auf und kehrte unbeschädigt 
in die Halle zurück. 

24. 1. 13. Sechzehnstündige Dauerfahrt des Zeppelin¬ 


luftschiffes „Z 15". Das Luftschiff „Z 15" stieg abends 6 Uhr 
in Baden-Oos zur Dauerabnahmefahrt auf, nahm die Richtung 
über Freiburg i. B., Basel und Stuttgart und landete am 25., 
vormittags 10 Uhr, wieder in Baden-Oos. Um 10 Uhr 
30 Min. war das Luftschiff glücklich in der Halle geborgen. 

5. Januar 1913. Privatdozent Dr. 

Wissenschaftliche Wigand und D r. Lutze er- 
Hochfahrt. reichen mit dem Ballon „Nord¬ 

hausen" des Sächsisch-Thüringischen 
V. f. L„ Sektion Halle, eine Höhe von 7500 m, bei —36 Grad 
Celsius. Bei dieser Fahrt gelang es, die Lautstärke der von 
der Erde aus gegebenen telegraphischen Zeichen zu messen. 

30. und 31. Dezember 1912. Refe- 
BaUonlahrten. rendar Schulte-Vieting und Fabrikant 
Kaulen legen mit dem Ballon 
„Delitzsch" des Bitterfelder V. f. L. in 24 Std. 40 Min. eine 
Strecke von 1750 km zurück. Die Landung erfolgte in Mittel- 
Rußland, westlich von Kursk. An der russischen Grenze 
wurde auf den Ballon mehrmals geschossen. Bei der Fahrt' 
wurden teilweise Geschwindigkeiten bis 120 km/Std. erreicht; 


Termine und Veranstaltungen des Jahres 1913. 


Zeit¬ 

punkt 

Art der Veranstaltung 

Ort 

Preise 

Veranstalter 

Bemerkungen 

(Meldestelle) 

Bis31.Dez. 

Entfernungs-Wettbewerb für 

Frankreich 

40 000 Frcs. 

Firma Michelin 

Commission d'Aviation de 


Flugzeuge um den Michelin- 



A6ro - Club de 

l'Aäro-Club de France, 

Bis 15.Sep- 

pokal (international) 



France 

Paris, 35 Rue Francois Ier 

Wurf - Wettbewerb um den 

Frankreich 

50 000 Frcs. 

do. 

do. 

tember 

1. Michelin-Scheibenpreis (inter¬ 
national) 





14.-22. 

International Aero - Exhibition 

London- 

_ 

The Society of 

Meldestelle: London W., 

Februar 

In Verbindung hiermit: 

Olympia 


Motor Manufac- 
turers andT raders 

166, Picadilly 


Flugzeug-Modell-Ausstellung 

London- 

1000 M. 

Royal Aero-Club 

Standard: Berlin W., 


und Wettbewerb 

Olympia 


Roonstraße 1 

15. Febr. 

Meldeschluß für den internationalen 

Wien IV, K. K. 

2000 Kr. 

K.K. Oesterreichi- 

Wien I, Aspernplatz, 
Urania-Gebäude 


technischen Wettbewerb 

Techn. Hoch¬ 


scher Flugtech¬ 


von Zug- und Spannorganen für 
Luftfahrzeuge 1913 

schule, Mech.- 

technisches 

Laboratorium 


nischer Verein 


16. Febr. 

Junioren-BallonWettfahrt mit 

Münster 

— 

Luftschiffahrt- 

Geschäftsstelle: Münster 


dem Niederrheinischen V. f. L. 
mit kriegsgemäßer Automobil¬ 
verfolgung (intern) 



Verein Münster 


20. Febr. 

Entscheidung über Preiszuerken- 
nung im Preisausschreiben 

— 

1500 M. 

Deutscher Photo¬ 

Vorsitzender: 




graphin: her Verein 

Karl Schmier, Weimar 


für militärische Aufnahmen 
aus dem Flugzeug, Lenk-, Frei-, 
Fesselballon, Drachen 






27. Febr. 

Preisverteilung im gleichen Wett¬ 

— 

— 

— 

— 


bewerb 






16. März 

1. April 
bis 

15. Nov. 


Ballon - Zielfahrt für Ballone 
der Klasse I und II (national) 
Wasser-Flugzeug-E nt f ernungs- 
Wettbewerb um den Jaques- 
Schneider - Pokal (international, 
mindestens 150 Seemeilen) 


Bitterfeld 

Frankreich 


25 000 Frcs., 

außerdem Ehren-J 
Wanderpreis 1 

(23 000 Frcs.) 


Bitterfelder V. f. L. 

Jaques Schneider 
Aäro - Club de 
France 


Geschäftsstelle: Bitterfeld, 
Weststraße 5 
A6ro - Club de France, 
Paris, 35 Rue Francois Ier 









mch£« Wetlers startete er mit seinem Bl^T^jl^Eiiidecket 
und Gütaemrdor Punkt, ? Uhr 19 Minuten von Fäu 
und kreuzt« in großen Höhet Über cU\m Fhigpiate. Daiip 
^cbrÄubte er sich aal 3000 ui und richtete den Km.v nach den 
Aipet. 4^ «r »i' ainer Höhe von annähernd 3900 m links/ vahr 
Mid? sTÖssau überflog.. Hier ergriff ihn ein heftiger Seiten- 
wind, der - die* des FltgstcAgee. erheb]ich 

heräbmmdfeTie, Er überflog die gante AlpeökHie, die ■ ai& 
der Höhe fast-wie: ein weife 'Tuch erschien. Um-9 Uhr mor¬ 
gens sah ;d?r Flieger • bereits Saragossa,. Er flog dann in der 
Rkbiüßg d&r ■ Eisenbahn direkt" au? Madrid zu. Ungefähr 5r(j km 
von der Haupts ladtent fern! mulite er jedoch in der Nähe der, 
Ortes Gu*dalagar& morgen« um ift Uh*- wegen Sensroroamtels 
niedergehen. -• < -. •'- : Wc : '- ; ” :: 

Dte Landtög Wdizog sich glatt. Nachdem der kühn« 
Flieger seinen ffezravarrst erneuert halte, stieg er wieder aut 
und Hudele: nach kutr?;er Zeit um 2 Uhr auf dem Flugfeld der 
Vier Winde bei Madrid, 


Barmst ad 1 20 ÖUÖ M,-zur 
Ernühtung eiuer ppehSfiliwög zur 

Förderung der LoH&tbiffahrt zur Ver* 
fugung — De* Moskauer MiJböüär Liaxa r e 11 hat einen Preis 
von 250000 Mr für Flieger sü&geaefxt, dem es gelingt, 
än einem Tage von Moskau tdteh Petersburg und zxu ück ft3QÜ 
Kilometer) zu fliegen — P*e »n Paris gegründete Union xut 
Förderung der SitdtieHjfeit det jH^iteuge hat beschlossen, von 
den gu^mwmengebmchten Geldern einen ersten Preis von 
400 000 Fr, für die beste £ichejbeitsvr>frichtung an Flugzeuge« 
cmszüseUeh, die entweder ein festes Ganzes mit dem Apparat 
bildet, pfe auch von ihm unabhängig sein kann. Neben 
dem ersten Paetse §ind noch mehrere: Prämien von je 20 ÖOÖ 
Francs ausgeschrieben für Weitere- hervo tragende Einrich¬ 
tungen auf diesem Gebiete Oie Y«m|e3r? füll den Brandungen 
sind vor ein^r Jury abwiegfMu die teilweise au» Mitgliedern 
der Union« teilweise aus Vertretern der Ministerien besteht. 

AbxciÄ Jir MilitÄriß^er. Ad seinen? /: 
diesfäkrigen Cieburtetagi* hat der Kaiser ein 
Ehrenterchcn für MililärPteger gesittet, eine «[ 
Viereckige vilOzme Denkmünze, die aut der fmö 9 
ken Brust tu tragen ist Ö^VAbaefch«* enthält I v v 
keinerlei Inschrift, sondern nur innerhalb eines BB 
Ekhcnkrapzes das , Rehef ’■ «Ines': • Flieger^ über '««»DTlG 
einer Stad«. Da;. Abzeicjh«» wird ao alle Öffi* ||£|S;. ; 
ziere., Unteroffiziere und .Mannschaften verliehen. jSg 
die: nach Ablegung der beiden vorgeschnebenen 
Pniiungeo und nach Vollendung ihrer AasKI- ,4^ 

dring auf einff Militäiflreg^rstatrdn das Befahl- Hyffiff fa 

güngszeügnis als Müitär-Flugzeugführer erwor- tJSsS^p! 
ben kab«li. Verlässen die Inhaber des Ab- 
zeichess die FTiegerstätiofieö und kehren zu 
ihren Truppenteilen oder in den Beurlaubten.- 
•.stand zurück, so müssen sie dbahrheb durch 
rw?i Flieger Übungen von je vier Wochen : 

Dauer ihre • FelddiensHähigkeit als Militär-Flug- T/‘^ 
zeugführer von neuem erweist« - . ^‘T-V'X* 

Von Pan nach Mauritiern Flugzeug, (Siche |A , 
nebenstehendes Bild.) Ara 25. Januar 1913 legte - 
einen bemerk ens - 


Stillungen and Preise, 


der Btericdflieger Bied 


BÜCHERMARKT. 


Uvrea ei b .Ommer. A^rösisfio n (JP70—1890» C, E, 
Eappatport-Rorae, I Vtat di 

Dr. M. J*sger, E i u z a s rr on o rn i s c.h e Orts b e ¬ 
st 1 m m t» o g ohne Kimm oder Libelle durch Ermittelung 
der Höhenparallaxe de* Monde* 

Dr. Flemming. B e w u 1? 11 o vT g:.k e s t i ro L u 1 1 s c h (1 1 
Sond crabdmck aua 4^T <Deutedben Mezioisch Wochen- 
scbrUt“,, Verlag, von G^ötfg THtemc. Leipzig, 
;CäWUl 4 Bflt Fwtäi • V ;»I 4 v L'Äe tu plane e n 
H a u t e u r. I. ibraine Sciences des A.^ronaMtiauesl F. 

Paris, 48, Rue des Ecoles. 

Prix l Ft. 

Dr; Boberi Gcddschoaldt. NVvi g a t i o n A e r i e n n s te s 
A e m ö bi 1 e s. Pretece de M. Ern^i ScJiv^y, Paris, 
H. ponod et E- Pipat, «fMR Quai Rrx Grands’ Augustins, 
BniXÄHes, Rarälot Fr^res et Bcseurs, 25, Ruc Gvetry. 


AMTLICHE BEKANNTMACHUNG. 


Auf Grttn4 der einschlägige« Vorschriften der Reichs» 
venichertin^sordming vom 19, Juli 191t {ReichsgeseUblatt, 
Jahrgang 19 1 1, Nr. 42, Seite 509/tl30b der VVrurdmmg br> 
treffend die Inkraftsetzung von VorsdirUlen der Reichsv^r' 
ücKftnmgsordnurtg vom 5. Juli 1912 [RzrichsgesetzblaÜ, Jahr- 
Itoci9i2 Nr. 44, Seile 439/442} und auf Grund der vom 


Bimdesrat erlassenen V^riasvunß votn KL Oktober 191.2. (Deut¬ 
scher Reichs- und König]. Preußischer Siaatsan-zeiger v<«u» 
•12; Oktober 1912. Nr. 244} ist .durch; dte' Gründungsversamm- 
hrrtg■■vism B November HU2 die Errichtung der Ve r s i cJV *? * 
r u n gs g e iTb s s ep.s c'h all der Pr iü- a f l ^h r ?. eÜ g - 
und -t eH Üer b*e s-t t z e r erfolgt. Die V«rj»icherungs- 
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Genossenschaft hat ihren Sitz in Berlin* und unterhält ein Ver¬ 
waltungsbureau in Berlin SW. 11, Kleinbeerenstr. 25, 1. 

Das Reichsversicherungsamt, Abteilung für Unfallver¬ 
sicherung, hat unter dem 31. Dezember 1912 (Aktenzeichen 

I. 28 432) die in der Gründungs Versammlung beschlossene 
Satzung nebst der Wahlordnung gemäß § 681 der Reichsver¬ 
sicherungsordnung genehmigt. 

In der Gründungsversammlung sind aus dem vorläufigen 
Vorstande, dessen Erwählung gleichzeitig erfolgte, Rechts¬ 
anwalt Dr. jur. Max Oechelhäuser-Berlin zum Vorsitzenden 
der Genossenschaft, und E. Graf Henckel von Donnersmarck 
auf Romolkowitz bei Kant sowie in Berlin, Landtagsabgeord¬ 
neter, zum Schriftführer bestellt worden. 


Die Genossenschaft erstreckt sich über das Deutsche 
Reich und umfaßt die Unfallversicherung aller Tätigkeiten bei 
nicht gewerbsmäßigem Halten von Reittieren sowie von Luft- 
und Landfahrzeugen, soweit diese durch elementare oder 
tierische Kraft bewegt werden, und von Fahrzeugen auf 
Binnengewässern (§ 537 Abs. 1 Nr. 6 und 7 der Reichsver¬ 
sicherungsordnung und § 2 der Satzung). 

Vorstehende Bekanntmachung erfolgt gemäß § 684 der 
Reichsversicherungsordnung. 

Berlin, den 28. 1. 1913. 

Der Vorstand der Versicherungsgenossenschaft der Privatfahr¬ 
zeug- und -Reittierbesitzer: 

Dr. jur. Max Oechelhaeuser, Vorsitzender. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Genehmigte Veranstaltungen. 

Flugzeugwettbewerbe (Vereinsveranstaltungen). 

1. Rundflüge: 

Rund um München (Bayerischer Aero-Club), 7. bis 9. Juni. 

2. Oertliche Veranstaltungen: 

Dresdener Flugveranstaltungen (Kgl. Sächsisch. Verein), 
30. April bis 5. Mai. 

Dresdener Herbstflugwoche (Kgl. Sächsisch. Verein), 
14. bis 21. September. 

Herbstveranstaltung in München (Bayerischer Aero-Club), 
11. und 12. Oktober. 

2. Freiballonliste. 

1. Der Ballon „Ilse", Nr. 47 (Eigentümer: Vereinigte Gummi- 

waren-Fabriken Harburg-Wien), Größe 600 cbm, 
wurde aus der Liste des Hamburger Vereins 
gestrichen und in die Freiballonliste des Bitter¬ 
felder Vereins eingetragen. 

2. Der Name des Ballons „Reichsflugverein", Nr. 132 

(Eigentümer: A. G. Metzeier & Co.), eingetragen beim 
Reichsflugverein, ist in „M e t z e 1 e r“ geändert 
worden. 

3. Berichtigung. 

Der Mindener Verein für Luftfahrt wurde nicht 
in Reihe V, sondern in Reihe I der Verbandsvereine 
aufgenommen. 

4. Flugiührerzeugnisse haben erhalten: 

Am 17. Januar: 

Nr. 348. Linnekogel, Otto, Johannisthal, Hotel Bürger¬ 
garten, geb. am 20. Februar 1891 zu Spandau, für 
Eindecker (Rumpler), Flugplatz Johannisthal. 

Am 18. Januar: 

Nr. 349. S’chöner, Georg, Chauffeur, München, Neu- 
reutherstr. 21, geb. am 16. April 1881 zu München, 
für Zweidecker (Otto), Flugfeld Oberwiesenfeld. 


Nr. 350. Demmel, Martin, Leutnant Inf.-Reg. 13, Mün¬ 
chen, Schwindstr. 32, geb. am 2. Mai 1886 zu Wun- 
siedel, für Zweidecker (Otto), Flugfeld Ober¬ 
wiesenfeld. 

Nr. 351. Lichte, Carl, Gelsenkirchen, Bochumer Str. 224, 
geb. am 10. Februar 1894 zu Gelsenkirchen, für 
Eindecker (Grade), Flugplatz Gelsenkirchen. 

Am 20. Januar: 

Nr. 352. Beck, Otto, Monteur, Johannisthal, Parkstr. 6, 
geb. am 7. Juli 1890 zu Komwestheim, für Ein¬ 
decker (Rumplertaube), Flugplatz Johannisthal. 

Am 24. Januar: 

Nr. 353. Stüber, Joachim, Leutnant d. R., Berlin, Cor- 
neliusstr. 6, geb. am 15. August 1885 zu Klötze 
(Sa.), für Zweidecker (Wright), Flugplatz Johannis¬ 
thal. 

Nr. 354. B a s s e r , Gustav, Techniker, Duisburg, Felsen¬ 
straße 73, geb. am 28. März 1894 zu Kiel, für Ein¬ 
decker (Grade), Flugplatz Gelsenkirchen. 

Nr. 355. Freiherr von Freyberg-Eisenberg-All- 
mendingen, Egloff, Leutnant 3. Giarde-Reg. 
z. F., Berlin, Falckensteinstr. 49, geb. am 3. Oktober 
1883 zu Allmendingen (Württ.), für Zweidecker 
(Bristol), Flugplatz Halberstadt. 

Nr. 356. von Gersdorff, Ernst, Oberleutnant Ma¬ 
schinengewehr-Abt. Nr. 11, geb. am 25. Mai 1878 
zu Straßburg (Eis.), für Zweidecker (Bristol), Flug¬ 
platz Halberstadt. 

Am 30. Januar: 

Nr. 357. Lud ewig, Fritz, Oberleutnant Inf.-Reg. 150, 
Allenstein, geb. am 6. Juli 1881 zu Oppeln, für Zwei¬ 
decker (Bristol), Flugplatz Halberstadt. 

Der Generalsekretär: Rasch. 


DIE VEREINE DES DEUTSCHEN LUFTFAHRER-VERBANDES. 


1. Aachener V. I. L. (E. V.), W, Aachen, Rolandstr. 1411, 

F. 219, T.-A. Luftverein Aachen, I. 

2. Akademie für Aviatik (E. V.), —, München, Theatiner¬ 

straße 181, I. 

3. Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (E. V.), —, Mün¬ 

chen, Neuturmstr. 5, F. 1646/1647, T.-A. Adaclub, V. 

4. Anhaitischer V. f. L. (E. V.), M, Dessau, Antoinetten¬ 

straße 22a, F. 37, T.-A. Luftfschiffahrt Dessau, I. 

5. Augsburger V. f. L. (E. V.), S, Augsburg, Prinzregenten¬ 

straße 4in, F. 130, I. 

6. Automobil- und Flugtechnische Gesellschaft (E. V.) —, 

Hauptverein Berlin, Nürnberger Platz 5, Bezirksverein 
Frankfurt a. M., Höchster Str. 1, Hamburg, Neuer 
Wall 44, II. 

7. Bayerischer Aero-Club (E. V.), B, München, Residenz¬ 

straße 27III, F. 1670, I. 

8. Berliner Flugsport-Verein (E. V.), —, Berlin W 8, Jäger¬ 

straße 18 (Meermann & Puls), F. Zentrum 8933, T.-A. 
Eisenhammer, I. 


Anmerkung: K = Kartell des Kaiserlichen Automobil-Clubs und Kaiser¬ 
lichen Aero-Ciubs. M = Mitteldeutsche Vereinigung des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes. NW = Nordwestgruppe des Deutschen Luftfahrer - Verbandes. 
O = Ostgruppe des Deutschen Luftfahrer-Verbandes. Sä. = Interessengemein¬ 
schaft Sächsischer Vereine. S — Süddeutsche Gruppe des Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verbandes. SW — Kartell Südwestgruppe des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes. B = Bayerisches Kartei. W = Westgruppe des Deutschen Luft- 
fahrer-Verbandes. Römische Zahlen — Reihe. 


9. Berliner V. f. L. (E V.), —, Berlin W 9, Linkstr. 25. 
F. Kurfürst 9770. T.-A, Luftfahrt, I. 

10. Bitterfelder V. f. L. (E. V.) f M, Bitterfeld, Lindenstr. 6, 

F. IV 65175, I. 

11. Braunschweigischer V. f. L. (E. V.), NW, Braunschweig, 

Augusttorwall 5, F. 733, 492, I. 

12. Breisgan-Verein für Luftfahrt (E. V.), SW, Freiburg im 

Breisgau, Eisenbahnstr. 2, F. 1873, T.-A. Breisgau¬ 
verein Luftfahrt, I. 

13. Bremer V. fc L. (E. VJ, NW, Bremen, Obernstr. 52/54 I, 

F. 7969, T.-A. Luftverein Bremen, I. 

14. Bromberger V. f. L. (E. V.), O, Bromberg, Städt. Gas¬ 

anstalt, F. 12, I. 

15. Chemnitzer V, f. L. (E. V.) f Sä, Chemnitz, Johannisplatz 4, 

F. 2345, I. 

16. Deutscher Luftflotten-Verein (E. V.), —, Mannheim D. 1, 

7—8, Hansa-Haus, F. 1730, T.-A. Luftflottenverein, V. 

17. Deutscher Touring-Club (E. VJ, —, München, Pranner- 

straße 24, pari. u. I. Stock, F. 2670/71, T.-A. Touring- 
Club München, V. 

18. Düsseldorfer Luftfahrer-Klub (E. VJ, W, Düsseldorf, 

Breite Str. 25, I. 

19. Erfurter V. I. L. (E. VJ, M, Erfurt, Dalbergsweg 24% 

F. 1016, T.-A. Luftschifferverein, I. 

20. Flugverein Neustadt a. d. Haardt, SW, Neustadt, I. 
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21. Flngzeugkonvention des V. D. M. L, — Berlin W. f Pots¬ 

damer Straße 121 H. III. 

22. Frankfurter Flugsport-Club (E. V.), —, Frankfurt a. M., 

Neue Mainzer Str. 76, F. I, 1581, I. 

23. Frankfurter Flugtechn. Verein (E. V.), —, Frankfurt a. M., 

Bahnhofplatz 8, F. 4557, T.-A. Frankf. Flugtechn. 
Verein, I. 

24. Frankfurter V. f. L. (E. V.), SW, Frankfurt a. M., Ketten¬ 

hofweg 136, F. II, 1142, T.-A. Luftschiffverein Frank¬ 
furtmain, I. 

25. Fränkischer V. f. L. (E. VJ, S, Würzburg, Kürschnerhof 6, 

F. 60, T.-A. Protzmann. Würzburg, I. 

26. Hamburger V. f. L. (E. V.) y NW, Hamburg 36, Colon- 

naden 17-19, F. I, 3224, I. 

27. Hannoverscher V. f. L. (E. V.), NW, Hannover, Lortzing- 

straße 6, F. 7276, T.-A. Hannoverscher Verein für 
Luftschiftahrt, I. 

28. Herforder Verein für Luftfahrt, Herford, Bahnhofplatz, 

Alfermaun, T.-A. Luftfahrt, F. 505, 105. 

29. Hildesheimer V. L L«, Hildesheim, Lucienvorder Str. 22, 

F. 3269, I. 

30. Kaiserlicher Aero-Club, K, Berlin W. 30, Nollendorf- 

platz 3, F. Lützow 3605, 5999, T.-A. Aeroclub, I. 

31. Kaiserlicher Automobil-Club, K, Berlin W. 9, Leipziger 

Platz 16, F. Zentrum 1481, 1780, 1397, T.-A. Auto¬ 
mobilclub, Berlin, I. 

32. Karlsruher Luftfahrt-Verein (E. V.), SW, Karlsruhe, Bach¬ 

straße 28, F. 1598, I. 

33. Kölner Club f. L. (E. V,), W, Köln, Bischofsgartenstr. 22, 

F. B. 7773 Ballonplatz, B. 134 Flugplatz, T.-A. Luft¬ 
schiff Köln, I. 

34. Königlich Bayerischer Automobil-Club, B, München, 

(Brienner Str. 51, F. 1035, 22 552, T.-A. Kaclub, I. 

35. Königlich Sächsischer V. f. L. (E. V.), Sä, Dresden, Ferdi- 

nandstr. 51, F. 3124, I. 

36. Kurhessischer V. f. L. (E. V.), SW, Marburg a. d. Lahn, 

Physikalisches Institut, F. 342, 52, T.-A. Luftschiff¬ 
fahrt, I. Sektion Cassel : Cassel, Kölnische Str. 84. 

37. Leipziger V. L L. (E. V.), Sä, Leipzig, Markt 1, F. 4504, 

T.-A. Leipziger V. f. L., I. 

38. Lübecker V. L L. (E. V.), NW, Lübeck, Israelsdorier 

Allee 13a, F. 9067, T.-A. Schiffsmakler Möller, 
Lübeck, I. 

39. Luftfahrverem Gotha (früher Reichsfhtgverein Gotha), 

Gotha, I. 

40. Luftfa hrt verein Touring-Qub, München, Pranner Str. 24, I. 

41. Luftschiffahrt-Verein Münster für Münster und das 

Münsterland (E. V.), NW, Münster i. W., Kloster¬ 
straße 31-32, F. 264, I. 

42. Magdeburger V. L L. (E. V.), M, Magdeburg, Wetter¬ 

warte, Bahnhofstr. 17, F. 1854, T.-A. Wetterwarte 
Magdeburg, I. 

43. Mannheimer V. f. L. „Zahltagen“ (E. V.), SW, Mannheim, 

D. 1, 7—8 (Hansa-Haus), F. 1730, T.-A. Luftschiffer- 
Verein, I. 

44. Mecklenburgischer Aero-Club, —, Schwerin i. M. f Kaiser- 

Wilhelm-Str. 8511, I. 

45. Minden er Verein für Luftfahrt, NW, Minden i. W., Großer 

Domhof 1, I. 

46. Mittelrheinischer V. f. L., SW, Mainz, Weisenauer Str. 15, 

F. 3820, I. 

47. Münchener V. f. L. (E. V.), B, München, Residenzstr. 27III, 

F. 1670, I. 

48. Niederrheinischer V. L L. (E. V.), — Bonn, Wilhelmstr. 11, 

F. 1287, I. Sektion Wupperthal: Barmen, Hauptfeuer¬ 
wache; Sektion Essen: Essen-Ruhr, Bachstraße 21; 
Sektion Bonn: Bonn, Wilhelmstr. 11. 

49. Niedersächsischer V. f. L. (E. V.), M, Göttingen, Hildes¬ 

heimer Bank, Filiale Göttingen, F. 4, T.-A. Hild- 
bankfil., I. 

50. Nfederschlesisch-Maridscher Verein für Luftfahrt, —, 

Grünberg i. Schl., I. 

51. Nordmark-Verein für Mctorluftfahrt (E. V.), —, Kiel, 

Düsternbrooker Weg 38, F. 5800, T.-A. Motor-Luft¬ 
fahrt, I. 

52. Obcrerzgebirgischer V. f. L. (E. V.), Sä, Schwarzenberg 

i. S., Geschäftsstelle: Erla im Erzgebirge, F. 92, T.-A. 
Sauerstoff, Erla. I. 

53. Oberrheinischer V. I L. (E. V.), SW, Straßburg i. Eis., 

Blauwolkengasse 21, F. 527, T.-A. Luftfahrt Straß- 
burgels, I. 


54. Oberschwäbischer V. f. L. (E. V.), S, Ulm a. D., Prome¬ 

nade 17, F. 626, I. 

55. Osnabrücker V. f. L. (E. V.), NW, Osnabrück, Wittekind¬ 

straße 4, F. 62, I. 

56. Ostdeutscher V. f. L. (E. V.), O, Graudenz, Courbiere¬ 

straße 34 II, T.-A. Luftschiffer-Verein Graudenz, I. 

57. Ostpreußischer V. L L. (E. V.), O, Königsberg i. Pr., 

Kneiphöfische Langgasse 81, F. 597, T.-A. Luftschiffer- 
Verein, I. 

58. Pfälzischer Luftfahrtverein Speyer, SW, Speyer a. Rh., I. 

59. Pommerscher V. f. L. (E. V.), —, Pasewalk (Stettin), F. 65, 

T.-A. Luftschiffahrtverein Pommern, Pasewalk, I. 

60. Posener Luftfahrer-V. (E. V.), O, Posen, Kronprinzen - 

straße 101a, F. 163, T.-A. Luftschiff er-Verein, I. 

61. Reichsflugverein (E. V.), —, Berlin, Motzstr. 76, F. 

Lützow, 7036, T.-A. Flugtechn., Motzstr. 76, I. 

62. Rheinisch-Westfälische Motorluftschiff-Gesellsch. (E. V.), 

Essen-Ruhr, Bachstraße 21, F. 7420, T.-A. Luftschiff- 
Essen-Ruhr, I. 

63. Saarbrücker Verein für Luftfahrt, SW, Saarbrücken, I. 

64. Sächsisch-Thüringischer V, i. L., M, Weimar, Belvedere- 

Allee 5, F. Weimar 622, T.-A. Luftverein Weimar, 
Belvedereallee, I. Sektion Halle a. S. (E. V.): Halle 
a. S., Mühlweg 10 und Poststr. 6, F. 195, T.-A. Luft- 
schifferverein Halle a. S.; Sektion Thüringische 
Staaten: Sitz in Jena, Geschäftsstelle: Weimar, 
Belvedereallee 5, F. 622, T.-A. Luftverein Weimar, 
Belvedereallee. 

65. Schlesischer Aero-Club (E. V.), O, Breslau, Schweidnitzer 

Straße 16-18, F. 4365, I. 

66. Schlesischer V. f. L. (E. V.), O, Breslau, Schweidnitzer 

Straße 16-18, F. 4365, T.-A. Luftschiffer Breslau, I. 

67. Schleswig-Holstein. Flieger-Club, NW, Kiel-Kronshagen, 

Kiel, Niemannsweg 81b, F. 821, T.-A. Stoldt, Kiel, I. 

68. Seeoftizier-Luftclub (S. L. C. W.), NW, Wilhelmshaven, 

Peterstr. 8011, F. 105 (II. Marine-Inspektion), T.-A. 
Seoffizier-Luftclub, Wilhelmshaven, I. 

69. Trierer Club L L. (E. V.), W, Trier, Nagelstr. 10, F. 5, 

259, T.-A. Luftschiffclub Trier, I. 

70. Verein Deutscher Luftschiff-Industrieller, Berlin W, Kleist¬ 

straße 8, III. 

71. Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller, Berlin 

W 35, Potsdamerstr. 121h, F. Lützow 4026, 2210,111. 

72. Verein für Flugwesen in Mannheim, SW, Mannheim, 

Lange Rötterstr. 106, I. 

73. Verein für Luftfahrt am Bodensee (E. V.), SW, Konstanz, 

Zummsteinstr. 11, Schwedenschanze 3a, F. 230, I. 

74. Verein für Luftfahrt Darmstadt, SW, Darmstadt, I. 

75. Verein für Luftfahrt Gießen, SW, Gießen, Seltersweg 56, I. 

76. Verein f. L. Kolmar (Posen) (E. V.), 0, Kolmar i. Pos., 

Provinzialbank, Kommanditgesellschaft a. A., F. 47, 
T.-A. Luftschiff Kolmar Posen, I. 

77. Verein f. L. Limbach (Sa.) u. Umgegend (E. V.), Sä, Lim- 

bach (Sachsen), Poststr. 5, F. 340, T.-A. Limbacher 
Luftschiffer-Verein, I. 

78. Verein für Luftfahrt in Mainz (E. V.), SW, Mainz, Große 

Bleiche 48, F. 383, 2728, T.-A. Flugverein Mainz, I. 

79. Verein für Luftfahrt in Worms, SW, Worms, I. 

80. Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg- 

Fürth, S, Nürnberg, Klaragasse 2 I, F. 9180, T.-A. Luft¬ 
fahrt, I. 

81. Verein für Luftverkehr in Weimar (E. V.), M, Weimar, 

Erfurter Str. 9, F. 158, T.-A. Luftverkehr Weimar, I. 

82. Vogtländischer V. f. L. (E. V.), Sä, Plauen i. V., Fürsten¬ 

straße 89, F. 62, 2011, 27, T.-A. Luftschiffer-Verein 
Plauenvogtl., I. 

83. Westiälisch-Lippischer Luftfahrrerein (E. V.), NW, Biele¬ 

feld, Petri, Kavalleriestr., F. 1684, T.-A. Luftfahr¬ 
verein, I. 

84. Westfalisch-Märkischer Luftfahrer-Verein, —, Herne, I. 

85. Westpreußischer V. f. L. (E. V.), 0, Danzig-Langfuhr, 

Dr. Waldmann, Abteilung Schiffbau, Technische Hoch¬ 
schule, F. 1703, I. 

86. Wissenschaftliche Gesellschaft für Flugtechnik, —, Berlin 

W. 30, Nollendorfplatz 3, F. Nollendorf 945, T.-A. Flug¬ 
wissen, II. 

87. Württembergischer Flugsport-Club, S, Stuttgart, Hegel- 

istraße 4b, F. 4671, T.-A. Alfred Dierlamm, Stuttgart, I. 

88. Württembergischer V. f. L. (E. V.), S, Stuttgart, Am Salz¬ 

mannsweg 21, F. 2117, I. 

89. Zwickauer V. L L. (E. V.), Sä, Zwickau i. S., Haupt¬ 

markt 20, F. 90, T.-A. Luftschifferverein, I. 




tVönjB*r«t*£, d«n 13, Febr&ftr r absjsds, 

.fabe -desErtrate dar ak Nay««^lÜugspc«de mit einem Ge¬ 
such hm Bewilligung der Mitte! tut Errichtung eines Flu^ 
Stutzpunktes m Hytcrnwtr äh da*Kuratorium ia Berlin ge^ 
Wandt hupe, - , , - c s . ■ - 

Alsdann erfolgte di« Aufnahme von 23 Mitgliedern. — 
Aus dem Jahresbericht' sei folgendes wedrrgegeben: 

Es fanden il;,VötetänfeiteHn^es ued 9 Yeretnsvfcirsämm- 
langen staji, Acht VoHräge, dorufrleff der Lkbtbilder^rtrag 
des Kapitals §peltetiiü; Zürich. v Jtn -BaUon^&r Afe« : ' uod 
Wüste ' 1 wuriten gehalten. Außerdem wohnt en <äie iwi|jlieder 
>m Ingenieur verein dem Vorirag Hirth „tteber praktisches 
Fliegen" löfij 4em zagtmsfeir der NMiprtalllugspenje veranstal¬ 
teten Verträge Hildehteods „Tfetoer die Bccteutetyl des Flug- 
•vy^eas in unserer Zeit* bÜL ln Cwmernschaltrmt d*m Ham¬ 
burger und Mindener. Verein wurde den Milglkdfrro zum er¬ 
mäßigten Preise eme Fahrt mit dem Zeppeknschiff „Hansa" 
Himburg—Hasinover—Minden— Harobdlrg geboten. 

Der MitgÜedetbestand beträgt 340. Es landen 19 Bajlon- 
auftitege f 1^5* Tag- und 4 Nachtfahrten) statt, woran 6b Mit¬ 
glieder tednahmen. Für BaltefUüllujig> w ö wurden m Jahre 
mt M. 21Ö3 f ~ Verausgabt. 

Nacitdcrn dem 'Vorstand Entiöstung Stellt war, wurde er 
in seiner bisherigen Zusämmetteäteung einstimmig wieder- 
'gewällt Der Vorschlag des Vorstepdte«, jedem Mit&ltede von 
jetzt ab ^uf Kosten des Vereins eme FreibaUonfalirt tu bieten;’ 
fand dankbare Aufnahme. 

Zürn Schluß teilte Prof, Pracht mit. daß beabsichtigt sei, 
gelegentlich der Einweihung des neuen Rathauses m Hannover 
während der .Hannoverschen Sportwoche" ün Juni vLJ> äuch 
einen FreibaljpuWettbewerb la Hannover unter den Veiteteen 
der Nordwestgruppe zu veranstrlten. ^ 

Ferner sei rnitgeteih, daß |!e*r Ingenieur Vorrcfter am 
4. März 1913 einen Vortrag mit Lkhtbüderii über ;,Wasser- 

Uhr, halten wird 

Etegegangeri 29. I, 
ln den beiden PrKsidialsit zünden 3,m 
Nordm&fk-Verein für 30. Dezember 1912 und tfc. Jannar 
MotöHuftfaferi, e. V.. 1913 wurden die durch das neue 
Grundgesetz des Deutschen Luiv-; 
fahret-Verbandes und die Gebietseinteilung bedingten Astide- 
rungom beraten. Gemäß Beschluß des Vorstandes des Iteul- 
schen Lnfibhref-Verbandes ist die Gehictsah^özdrig mit 
dem Hamburger Verein für Luftfahrt In ddr wehe erfolgt, 
daß die Provinz jSchleswig-Hoktem cteschließiich' dej' Ölden- 

^ __v, . s bargischßfl EnkJaveHeiinatsgebiet des V, M. L* &t; Fürdejs 

EtngeQartgen 27 I. Stadtkreis Wandsbek und den Wandsbeker Exerzierplatz soll 

riaönorerscher 'Vertun für Ltütscbiff&hrt. E, V* der V. MV L. und der Hamburger Vetem lür Luftlahrt ge- 

ln der Hauptversamnihmg am 14. Januar hielt Herr meinsam helfpatsbski^littgt setiji d*r Gebietssu-vschuß hierfür 

KapUänhmtnant &. D, Ka>&tr einen Vortrag über ist im Einvernehmen mit dem Hamburger Verein ^ebildcf 

„Flugfragen des Jahres 1912“. Der Vortragende worden. - Dem Lübecker Verein für'Luftfahrt ist ein kleiner 
berührte außer der Fxbrtenmg der Wissenschaft-v ■Teil des Fürslentums Lübeck als ■•Heimstsgtbict Zügestanden 
liehen Fragen, die sich durch dte rasch forftchre»- Worden, — An Stelle des infolge seiner Verätzung nach Wite 

teode Technik, im Flügwvsfefl auch ein |mm 8t belmßhavea aus dem 

größeres Feld embern, hauptsächlich dte prakti- .Admiral Exz. Laus ist Herr Konter-Ädsrntal Mifdike;' als- 

vschep Fortschritte, die. im Ernstfälle vor Tripolis und Adria- t. Vi 2 «>Präsident in das Präsidium eingetreten. » Am 34. 

nerpd jetzt ihre Probe bestendea haben. Zwei Dinge seie^ und IS,. Marz findet in Altana die 4 üfitefitiithe H^UptVgr- 

es vornehmlich, die irn abgelauienen Jahr« besonders ver .satemiung •te? V. M E, slaii. Etwaige Anträge der Vereins- 

cj'e.tejhnet werden müßten: das Was>&erUugzeug nnd die Bomben- grtrppeft IPerxu sind satrungsgcunälL bis zm& 15., Februar beim 
;wurfkpnkurrenzen, die beide ginVn •gewaltigen Schrill vor- •Piär.idjüm .einstiretehen, ' Die .Verhacdluagert über die Aus- 

warte te der Entwicklung der Ktügteehfijk bedetiten. Tfe* Rdiriurtg' w*t?s b^bete Ii>fjdär zp 

Redner führte dann die vteleh Rngpiatee und Balhmhallen dete Jesuitrji getührt.' daß'für; 1913 von einer sülchen Veran- 
de s DÄtrisehen Reiches auf p^rtj» die AhsiaÄil ;jenomm?n Werten rmißj der Ortsgruppe 

werden m nächster Zeit t*tee weitere große Anzahl derartiger K tel ist für Jte Zeit vmn 9. bin 16, JuH ein önfidter W^tU 

Anbgeö. namentlidv in Form von FbegersUiizptmktea, eni- bcwtrrb Für Kiel genehmigC worden. .■■'Einzelne 'Ortsgruppen 

Stehen, so daß daV Deutsche Reich bald mk bjpem .'Nete von . bf atemhbgcn im Anschluß hter^n kleinste FlugveransUHun- 

..Flugbaffm" uberÄC/geir inin wird. Der Vortragende betonte tu timcbert, du? ah - V emnsveranstäRiihgen der Geiiehtru- 

wcoter. daß das wicbtigMe Hilhmithd der Fdugtechiuk der ctes Deutschen Luftfabrer-Verbandes nlrht bedürferK 

Freiheiten g'ewe^b.xg-» ünd auch weiterhin die bc$te Vwrschcili: 
dafür bleibe^ werde „ 

Rcidner 'erwähnte ternär d>« ko tetzleri Jahre- «Holste ' /• ^060 

Neurvrg^nis.*jtea' de% D I V.„ d«f mit s«rihün t5 0(H! Mifglte- 

decn rieb auch Jen fntereissen der Ylteger wi &cn?& «nd ip«be- l! dj 
fonttere die. sogniteu Fragern der Flugbx'hmk iüu den s?'njge;5. C* " 

machen möchte Weiter virtg Redner dann näher -^uf die . 

i räg^ndüfn' ..wunder.bhaftiet Beifall zuteil, 

; ln <ter A^V^hTite PföL Dr. Precht; daß sjdi HöjKe 

der il9i$BtiQ*r*&\$ Verüte Jiir jLufUahrl bald, nach fiekarml- in .1 


Wir erfüllen hierdurchdiesclmverz - 
Hebe Pnicht, unseren Mitgliedern das 
S v| ära ^ Januar ertölgte Hinschetden 

Bi ^L |SS« §g - V | dies Kaiserhche^ Stofsvelöet^rs a. D. 

und Ad^mriraU ^ ruite des See- 
VA,^ Off izierkorpfv Ritters des Hohea 

^t* " j • Ordens vom Schwarzen Adlet, 

Herrn Fritz von Hollmann 

anzu2cig*ri 

Exzellenz voK Hontnann gehörte zu. den Gründern 
unseres Ekbs, •• tifitoV dt bis zuletzt der treueste und 
gewissenhafteste Freund und Führer gewesen ist 

Wir wrifden ueserern all verehrten Vizepräsidenten 
ein dankbares Andenken unauslöschlich bewahren. 
Da* Pfftridiani des Kninerlfehen Aero-Clubs. 


Aulgeuommen als ordentliche* Mitglied: Generai- 
leüinant z, D. Hermann Rieß von Scheurnschloß, 

Präsident des Vereins Deutsche VersuchsaastaR für Luftfahrt* 

Chäflotteuburg, Bleibtreustraße 44. 

Eingegangen 23. L 

® Kurhe»bischer Verein für Luflüahn, Sektion 

Cawijel* -f, V. Durch die' Opierwilligkeit ihrer 
Mitglieder und Freunde i*l ss der- Sekti<m ge- 
iangete einen eigeoeü Billion zu erwerben, per 
neue Ballon, der den Nutecn „Cassel^ führen 
soll,. Wird vuridef Bälterdabrik Harburgs Wien 
'jfpil&fett* upd/iäpf , pW* - Tapfe 4e* 

Briten* soll aru lb, Februar auf dem. Körbplatz flugzeligc" im Harsahause, abends 8 
der Soktion stattfinden, Dks. Oberh^üpi der 
Residenz. LlherbürgerrnEister Br, Scholz, ein Vwinsmrtgljed, 
hat sick bereit erklärt, die Töirfrgde zu halten- Mil der Trißl 
(abri \Al ^ int Veref/j unl dem Automobii-Clulb Kürbissen 
ein^ kriegsniäßige AiitpmobiIvetfüigtjriä verburtden Werden- 
Am Abeffä •des Tages soll dann im Hotel Schirmer ein Fest¬ 
mahl die Mitglieder vereirier«. 

Am 6 Feruar finde] eine MilgiieriierversalTUteiüjtg stritt, 
in der Herr Dipl.-Ing. Btetfej über seine Teilnahme um 
Gordpn-Bennett- Fliegen berjelitert mä Jfet Dr. Joachim über 
Lu{te<^J^ek|bmpf^ sprechen, wird 


Emgegangen 29, I. 

JV Posetier iulttehrerverein. Am \ 7. Januar 
fantl ho K^ijerkeller die Hauptversiümm- 
Iimg <*'-<. V'iireift«.' stalt. Der Jahre?- und 
J N^ssc^bcricht boten gm eriTeniic?H;sBild e uer 
r 'gesunden Entwicklung, Der:Huüptvereip hat 
*" die 'ilrtsgfuppv Kujuwier» Ö2 Mi» - 
gÜcder-, Bank ät.ußä»>:irdentlieher Beiträge in 
von bis ivTrit 1848 M. wwii dgr Verein hoffentlich 
e Lage kommet!, Jeu neu beschafftem Ballon 
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, Witms' im Laufe des JaBres zu hezählga Eine uyiter haupt¬ 
sächlicher Mitwirkung des •Vereins’ veranstaH^te, großang«:* 
legte Flug- und Sport Woche weckte trotz allerlei Mißgco 
schick infolge des schlechten Wetters ein lebhaftes Interesse 
iijcr unsere Bestrebungen, 1912 veranstaltete der Verein eine 
'Fuchsjagd fd Ballone], Interne Weitfahrt (3 Bailomrf ■#%&&. 
Ballonfahrt mit Aut omohiJv et f cdguog und einen auswärtigen 
Aufstieg in KroVoschin, tm ganzen landen 22 Freiballon- 
fahrten statt. Zur VQrfe)ürfürig der Feier des zehnjährigen 
Stiftungsfestes des Vereins wurde eine Kommission von 
7 Mitgliedern gewählt. 

Der Vorstand hat nachstehende Zosammen^e tj’Wng - 
Amtsrichter Uecker, 3. Vors., Helmhoitzslt. 3; Sp^&t&rzi 
Dr.. Witte, stellv. Vors., Köötganrtg 23r RefehtonWälL 
■Boro'wicj, t. Schriftf, Kiooprihzehstr^ 101 d; Kaufmann 
W a 11 e r Sch Ö a lüg. 2, SchriftL; Bankvor$teher 
K n i g g, e, 1. SchatsQLv »3$,' MsjrthrfjEr. 66-67; Kaufmann 
W i 1 m. *X Sdbafxm. Frfjrfesänsschuß: Oberleutnant 
M e v e r, Vors,, Kärlstr. ! 6V tfi; Öbefleutnanl M a 13 e r ■? r 
d e r f , Vwl; Baftkv^fäteber K n i g g e, MitgÜgÜ 

Beisitzar: Kegjerungsr^t Ö.h r 1, Architekt Pitt, Major 
R af*.m u tt.d , Hauptmann Runge Professor- Dr S p i e s , 
Göte/direktnr S u c c o . ;ZeHudg8Vcrleger Wagner. Pra- 
kssor Dr. Wörtier 

Die Ve/dnjversamrniungertv nullen jeweils am 2 -Freilag 
jeden Monats im Kaiserkeiler statifinden 

Die auageloste Freifahrt gewann Herr Wörter, 

Am 19. Januar erfreute Herr Major Dr. v. Abercroo den 
Verein durch . cüneta Varirag im FhsiballonA 

Mit goldenem Humor ^dsißerte der Votlrj|cbde freud und 
Leid des BalloRlahrers unCi namentlich seine mgenen denk¬ 
würdigen Erlehnisse bei den Gördon-Benncli-Fahrten in 
Amerika. Eine große Anzahl Wdichei Aufnahmen ließen 
auch den, der nochjiieht im RsIIg» W^r, ahnen, 
wie schön sich die Erde ; Abm Korb dafbielet, 

Wenn *ati das Kleine und Kleinliche, das unten 
unseren Blick trübt. versehwanden ist W . 


et folgen. Die Einziehung erfolgt vielmehr in. Groß-Berlin 
durch die FikeHahrt-Gesellschaft und für das übrige Deutsch¬ 
land durch die Post, soweit die Beitrage nieht schpn direkt 
«mgesandt wurden. Es wird nur der VeremsbcUrag von 
2Ö M. zuzüglich 20 Pf. für Spesen eingcicirderi, so daß unsere 
Mitglieder sowohl an Mühe als auch an Kosten sparen, Un¬ 
sere ausländischen MitgHedfcr werdea gebeten, den Beitrag 
wie bisher direkt ein zusenden; unterbleibt die Einsendung 
3 ö erfolgt auch hier di* Einziehung durch, die Post,, zuzüglich 
der für das betreffende Land pastsedtig vorgesdiriebenen 
Spesen. Wir nehmen an, daß die ncue- Ersiehungswuiäe dem 
Vemn Nutzen bringen wird, ohne die Mitglieder zu belasten, 
im Gegenteil wird ihnen eine kleine Mühe abgenommen. 

4, Wir bitten unsere Mifcgiieder um efirlge Werbearbeit. 
Werbemate-rial wird auf Wunsch durch die Geschäftsstelle 
jederzeit übers and t, 

'Neu*'- Verban dü a bzei ch e.n, Knöpfe und Nadeln, zum 
Freise vou 2,30 M./ feLehso Mützenabzeu^üsn für blaue und 
weiße Mützen «um Preise von 4,50 M. sind in der Geschäfts¬ 
stelle des Vereins zu haben oder auf Wunsch gegen Nach¬ 
nahme zu beziehen. 

b. Die Hamburg-Amerika-Linie, Abteilung Luftschiff¬ 
fahrt, ladet unsere Mitglieder zü Fährten mit den? Zeppelin- 
Luftschiff „Hansa“ ein. Die Gesellschaft verpflichtet sieh» 
12 Personen zugleich mitzunehmen. Die stark einsiundige 
Führt kostet 1000 M„ so daß aül jeden Passagier ca, 85 M; 
entfallen würden. -Sollt« das Lull schiff bei der Fahrt einen 
genügender! Auftrieb haben, könrten noch rf n oder zwei Passa - 
giere mehr mitfahren, ohne daß sich der Preis von 1000 M, 
dadurch erhöht. In diesem Falle würde sich also der Fahr¬ 
preis für die einzelne Person entsprechend ermäßigen./^ An¬ 
meldungen an die Geschäftsstelle erbeten. 

7, Vortrag am 2L Februar 1913 (siehe untenstehendes 
Verzeichnis). 


. Emgegangen 30. L 
BTcisgatz^Verein für LuiüaWi, Ar 
Pr n pr einer Freiballonfahrt von Oer^lhoten 

v^CRi -bei Augsburg nple r Führung von 

\™J Herrn Professor Dr, üebnsnn \pm 

\ j 13, bis 15 März 1932 nahm ein Mit 

V j glied unseres Vereins, FräidelaEitrhler 

\f aus Frejburg, als. Fahrtgast ieil. CHe 

y Landung erfolgte nach 53 Stundet* 

v 10 Minuten ohne Zwischenlandung 

bei Ulzburg in Hoblern. Die Fahrt 
bedeutet für die Teilnehmerin den Welldauerrekord 
für Damen. 


V** 4*1 £>w*l*r jfil«ä<t*cäü!«: I Hi&* Ab*i&*a », 2 Obüf*rxl Dr Dietrich, 3 /F«hnen- 
vatrkfer 4 . lt,riS«rt<ei: ScfeÖd, 5 , W*b«r, t. L«»tQ<u>t Kaolinana. 

Emgeganfen 30. I. 

Schlesischer Verstin für Luit fahrt. Unseren 
werter» Miigliedertt nochmals zur. tfefl. Kennt¬ 
nis, daß der Henenabend (Bierabend) arh Sonn¬ 
abend, dm? %. Februar, abetidi Uhr. im 
VereinslokaL Chr. Hansens Weinhandlung, 
Eingang an der Dorotheenkirrhc % bestimmt 
^tajttinäet . Der Abend verspfjchi eso sehr 
genußreicher zu werden, da sehr große Ueber- 
ra^chungen in Afjssicht genommen sind- Wir bitten um rege 
Xkteiligung. 

Gäste können durch Mitglieder eingeführt weiücn. 

Wb bitten dr/ngend, event. -2»is&gen schrififich oder 
4365) bis zum 6, Februar an vmser Bureau 


früher Verein Deutscher Flugteeh - 
nik^r. D ZeitschrifL Nach d«m 
neuen GrundgssetF te D* L. V. .sind 
alle. Verein« der Reihe 1 (Utftf^hr- 
ve'rej.ne) verpflichtet, die vcsrliegende VeVbai^dszeiDtljrifl für 
)hxe Mitglieder zu abottfue^en. Nachdem nun in der außer- 
ord^zstüchun. Mitgii^erha^rA^A^äinmlnng am 3. Januar 1913 
emsfitttmig^ beschlossen worden ist. m der Reihe 1 des Ver- 
bandes zu bleiben, erhalten unsere Mitglieder mit. Bjfgtftn 
disses Jahresdie ^Zeitschrift Kir Flugtechnik und Motorluft- 
Schiffahrt ' nicht mehr. 

Wiederholt^itien wir^ jede Adressenänderung umgehend 
der Geschäftsstelle, W. 30, Mol i'A r. 76, I, an zu zeig«! und 
gleichzeitig die Umbesteilung der Zeitschrift hei dem tfeweiÜ- 
gen Posiajtet selbst zu veranlassen 

2. Vörstand. fö der Mitgliederversammlung am & J9- 
«uir wurde zum geschaitsführenden Vorstand gewählt* Major 
Prof, von Parsevif 1 Vors.; Regieningsbaumcister Hatk- 
stätter.. 2 Vors.; Ingenieur Kurf Jaec'keL 1, Scbrfflf. ; •. Redäk- 
feor K, H. Bemias, 2. Schriftf.L Julius Joachim, SchaUw 

3. Zahlung der Jahresbeiträge, Um die Einzieiniüg der. 
Jahresbeiträge zu vereinfachen und zu beschleunigen, wftrf ;ghed^rzähL 
mit Beginn des Geschäftsjahres 1912-1913, a%> Jjjt i. Dezeni- 
her. eine neue Einzi4*Ühgfirweii^ eiogefühtf werden, \V1 d 
bei den meisten größeren Vereinen üblich Soll eine Anl- 
forderung zur Einsendung der Beiträge Liiöflfg mcht m(Jir 


Reichst lu g x ercin 


| LUFT FÄHRT. 


telephonisch (Nr. j 
!?t:läugen zu lassen 


. . . - . Emgegangen 30. I. 

1 n der diesjähngen Hau p i v 
Iimg am 24 Jauitar lührte der f . Vor-, 
sifZende. fjsrr Vjcför Bämb^rgefv 
beim Bericht, über das ubgclaufene 
^ . .. .ß^icblft|jahr-; - ; ' ; ääß ; i*« L 

^glie£j!^.rz.ahl/ üi> verflossenen Jahre ‘Viederutn. wenn auch un *. 
erhebltchj . Acj. Um .^ijö starker® Wachstum■ 'j3fi}F 

Vereitle zu crmögLchen soll ü» den größeren Orünt Jer Uni- 
gelmngy Atc^-fäher Cr»inmd?chati, WexdJu Ktfchberg, eint- 
•rege ÄVc.rhctüMgked-.entfaltet werden. Zu diesem, /hve.rkt*. 


Zwtckauer Vmits 
fhr Lüflifihrf. 
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Nr. 3 XVII. 


wurden aus den genannten Ortschaften mehrere angesehene 
Bürger in den Vorstand, zunächst als Beisitzer, gewählt. 

Weiter führte der 1. Vorsitzende aus, daß der Verein in 
Zukunft die Fortschritte aller Zweige der Luftfahrt, ins¬ 
besondere des Flugwesens, mehr ab bisher betreiben werde. 
Deshalb sei in den nächsten Jahren die Anlage eines beson¬ 
deren Flugplatzes mit Flugzeugschuppen ab dauernde Ein¬ 
richtung in Aussicht genommen. Mit Rücksicht auf diese 
erweiterten Ziele des Vereins stellte der Vorsitzende namens 
des Vorstandes den Antrag, dem Verein in Zukunft die Be¬ 
zeichnung „Zwickauer Verein für Luftfahrt“ zu geben, ein 
Antrag, welcher einstimmig angenommen wurde. 

Der Fahrtenwart, Herr Hauptmann Teistler, erstattete 
sodann den Sportbericht über das Jahr 1912, hob u. a. die 
Zwickauer Flugtage am 11. und 12. Mai v. J. als wohlgelun¬ 
genes sportliches Ereignis hervor und teilte mit, daß zur Be¬ 
lebung des Interesses für Freiballon-Fahrten je ein Preb für 
denjenigen Vereinsführer gestiftet worden sei, welcher im 
Jahre 1913 die meisten Fahrten, die nach Kilometer weiteste 
und die der Zeit nach längste Freiballonfahrt unternehmen 
wird. Der wissenschaftlichen Fortbildung der Vereinsmit¬ 
glieder sollen vier im Februar und März d. J. stattfindende 
Vorträge des Leiters der Wetterwarte Plauen über Meteoro¬ 
logie und Wetterkunde dienen. 

Den Kassenbericht erstattete sodann Herr Dr. Möckel, 
worauf ihm und dem Gesamtvorstand Entlastung erteilt 
wurde. 

Auf Grund der hierauf vorgenommenen Neuwahlen ge¬ 
hören dem Vorstand im Jahre 1913 folgende Herren an: Vor¬ 
sitzender Herr Victor Bamberger, Schriftführer Herr Amts¬ 
richter Dr. Gerth-Noritzsch, Kassierer Herr Fabrikbesitzer 
Dr. Möckel, Fahrtenwart Herr Hauptmann Teistler, sowie die 
Herren Franz Fikentscher und Rittergutsbesitzer Dau'.zenberg. 


Sitzungskalender. 

Berliner Flugsport-Verein: Nächste Sitzung mit Vortrag am 
Mittwoch, den 5. Februar, Marinehaus, Köllnischer Park 6. 


Berliner V. L L.: Vereinsversammlung am 3. März im Künst¬ 
lerhaus, Bellevuestr. 3. 

Frankfurter V. L L.: Jeden ersten Donnerstag im Monat, 
abends von 8 Uhr ab, zwanglose Zusammenkunft der Ver- 
(einsmitglieder im Savoy-Hotel, Wiesenhüttenstr. 42. Erster 
Vereinsabend am 6. Februar. 

Frankfurter Flugsportklub: Vortrags- und Bierabend am 11. Fe¬ 
bruar in den Räumen des Kasinoklubs, Junghoffstr. 1. 

Fränkischer V. L L. Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins¬ 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Cafä, reservierter Tisch. 

Hamburger V. f. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens¬ 
tag im Clubhaus, Noliendorfplatz 3. 

Kurhessischer V. f. L. y Sektion Cassel: Mitgliederversamm¬ 
lung am 6. Februar. 

Leipziger V. f. L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. L LRegelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. L L«, Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niedersachsischer V. L L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. f. L.: Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden 
Freitag abend 8% Uhr im Restaurant „Zum Heidel¬ 
berger“, Friedrichstraße. 

Schlesischer V. f. L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmit¬ 
glieder Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubräumen, 
Nürnberg, Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino- 
Restaurants). 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge« 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Berliner Flugsport¬ 
verein 

Hans Richter 

Das Gleitflugzeug. 

5. Februar, abends S l /2 Uhr, 
Marinehaus, Köllnischer 
Park 6. 

Nordmark-Verein f. 
Motorluftfahrt. 

Kapitänleutn. a D. 
Kaiser 

Marine-Luftschiffe und Wasserflugzeuge. 

5. Februar in Krempe. 

Kurhessischer V. f. L. 
Sektion Cassel. 

Dipl.-Ing. Dietel 

Ueber seine Teilnahme amGordon-Bennett-Fliegen. 

6. Februar. 

n 

Dr. Joachim 

Ueber Luftschiffbekämpfung. 

6. Februar. 

Nordmark-Verein f. 

Motorluftsport, 
Kreisgr. Steinburg. 

Kapitänleutn. a. D. 
Kaiser 

Marine-Luftschiffe und Wasserflugzeuge. 

6. Februar in Itzehoe. 

Frankfurter Flug¬ 
sportklub. 

Oberleutnant d. L. 
Jahnow, Berlin- 
Friedenau 

Meine Erlebnisse ab türkischer Fliegeroffizier in 
Kriegs- und Friedenszeiten. 

11. Februar, Kasinoklub, 
Junghofstraße 1. 

Nordmark-Verein f. 
Motorluftfahrt, 
Ortsgruppe „Kiel 1 * 

Flugingenieur Eugen 
Kreiß, Hamburg 

Zukünftige Flugtechnik. 

11. Februar, Kiel, „Hansa- 
Hotel“. 

Lübecker V. f. L. 

Johs. F. J. Möller 

Graf Ferd. v. Zeppelin, sein Wirken und Leben. 
Besuch beim Grafen in Friedrichshafen (mit 
kolorierten Lichtbildern). 

14. Februar, abends 7 Uhr, im 
großen Saale des „Gemein¬ 
nützigen“, Königstraße 5. 

Großherzogi. Hess. 
Vereinig, f. Luft¬ 
fahrt (Verein für 
Luftf. in Mainz). 

Dr. Eckener von 
der Deutschen 
Luftschiffahrts- 
Aktien-Ges. 

Leistungen und Fahrten der Zeppelin-Schiffe im 
Jahre 1912. 

18. Februar. 

Reichsflug - Verein 
E. V. 

Regier.-Baumeister 

Hacksfetter 

Flug Berlin—Petersburg und im Luftschiff „P. VI“ 
in der Schweiz (mit Lichtbildern). 

21. Februar, 8 Uhr abends, im 
Künstlerhause, Bellevuestr.3. 

Breisgau Verein f. L. 

Dr. Eckener 

Noch näher zu bestimmendes Thema. 

24. Februar in Freiburg. 

Hannoverscher 

V. f. L. 

Ingenieur Vorreiter 

1 

Wasserflugzeuge (mit Lichtbildern). 

4. März, abends 8 1 / 2 Uhr im 
Hansahause. 


Schriitleitnng: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Btjeuhr, Berlin. 
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DIE DYNAMISCHE DRUCKLINIE AM INSEKTEN- UND VOGELFLUG. 

Beöb*$Iji!gft£*f*.' iftr Motorifie$*r, 

Bericht für die Königliche Akademie der Wtesensck&ftca (vcm'■ tCk:•' Novipuber 1911), Stöckho^ (Schweden]. 


Druckwirkungen bewegter Luft auf eine geneigt« Fläche 
bildeten dem Verfasse* für eine Reihe von fahren <ds» Sto' 
d^eßdj5ji»ki. ? Auf Grund eingehender Beahach tätigen WAt c» 
iro Ardängsstadiuni der (zuletzt rein empirischen} Ve;r%uche 
durch«ui» nicht zu übersehen, in welcher Tragweite sich die 
gesuchten Resultate nach emer gewinsen Zeit jarbteien 
Wörden, denn «rst Allmählich gelang cs, die methodischen . 
Maßnahmen in die fejgtgelegie Richtung zu dirigieren 

— Im Laufe der Arbeiten auf einem damals, fast unbebauten 
Terrain des „Hygienischen lo&iitüfe der phiversilät Berlin" 
wurde irr einem Verguehsrainw ais besonders bemerkenswert 
ermittelt, daß eine Fläche von 1 qm bei bestimmter Ge¬ 
schwindigkeit und EißfafliViiikö! der Luftströmung H kg 
Druck aufhnlun, d, fc 1 4 kg Belastung waren an dem An¬ 
zeiger abzul?sen> welcher, mit Skala versehen, dsa F^then* 
dürck dttreli ffebelüberseUung registriert^ Jene 14 kg setz¬ 
ten sich ÄUsanimen aus; Grundfläche mal Druck pro Flächen- 
rinheit tarier Beniqkiich Hgung des Neigungswinkels Aid jene 
gleichzeitig erhehltch windschiefe Versa chshahn. Bei Aus- 

wähl Druck-ebene von nur 0.5 qm unter sonst gleichen 
VerbäUnissen wäre nun logischerweise an dem Registrier^ 
hebe! Ausschlag von nur 7 kg, gleich der Hälfte des 
vorigen Wertes zu erwarten gewesen. 

Die Sache war ajbet nicht sof Es msiiltierten rieimehi 
in jedem Falle der Versuche Zahlen, Welche sieh mit den 
voräusberechneteii Werien durchaus nicht deckten, sondern 
bei den zugehörige« kMfl^^;.'E(ä.chkii'' stets hoher waren als 
vorausizlisehent föne gewisse harmonische Gesetzmäßigkeit 
schien tu beziehen, es mußte die. Kanteplänge oder andere 
Werte der geneigten Fläche zweifellos eine gewisse Rolle 
bei»« Zustandekommen des Resultates spieten. seAkxecbt 
aoffaHenden Luftströmungen gegen eine Absolut eben« Platte 
deekifc» sich die ^rredisjetien Zahlen »abpni mit df?n 
tischen Ergebnissen, wobei dsraa! hVttgewiesen se», daß im 
Bereiche der Natur eine meistens stark windschiefe und be¬ 
wegt* Flieh« von der oft wellenförmig saftreteaden Luft- 


Strömung ulebials senkrecht: getroffen ward« Der senkrechte 
Aufschlag fast nur unter Verhältnissen vor, wie sie 

ein Lftbbratoriumsversuch bieten kann. Eh war än^cheinend 
ans^ichtslos, mit theoretischen Erwägungen diese koroplj- 
rierten Vorgänge aufznklären, daher blieben nur empirische 
Verfahren übrig, denn schließlich hatten b^TOlLä gewiegte 
Fachlettje seit länger Zeit ihr Augenmerk auf di«se Erschein 
nungeö gerichieL ^nd die grundlegenden Lfeachen waren trotz 
alledem nicht hmi^idiend aufgeklärt. Dem Verfasser war 
attCft hei längerer Verfolgung analoger Vearhäilourse im Tier¬ 
reich nicht klar, watiim z. B. durch jene geringfügigen 
Flächen an den $cbwingen der Vögel derart eminente Druck- 
Wirkungen i m f r e i e n R n u m auf die vlariis^he Luft zu- 
simM kamen. Fjugieistußgeö von 120 km, im Maximum 
T80 ktö. in der Slv?id? sind beim Mauersegler (Apus apus] 
mit Sicherheit gemessen worden, Die in der Zoologie unter 
dem Namen Schwalben hekfcHöien Vögel sind mit den Seg- 
lern nahe verwandt*, dtg er^teren jedoch sind Cur eilten soge¬ 
nannten Segelflug weofg geeignet Die Schwalben Werden 
mit «nem plügelschiag weniger ^is -einen Kilometer zurück- 
legen konnerv, In der Flugtechnik versteht man unter Seg¬ 
lern diejenigen Vogel, die rieh lange Zeit ohne FlGgelhßWe- 
gung halten können. Hierzu gehören besonders Albatros und 
Möwe Der beste unter diesen ..Segtem" hält sich, nach 
eiücm Fliigelschlag etwa fünfzehn (1$) Minuten ohne weiters 
rjugelscbläge in der Luft und J egt in dieser 2wl höchstens 
zehn (Id) Kilometer zurück. — Selbst intensive Verfolgung 
des Vogdflug(&6 ließ keine AuÖilärung hoffen, daa Wesent> 
liebe der Ffugieiafung blieb nahezu unerkiarlichr man konnt'e 
sieb den Erkenntnis nicht verschließen, daß die •..Schwingen 
der Vögel «wachst kein geeignetes StudWnobjekt bieten. 
Dieser Sachlage kam m Objekt zn Hilfe, welches aö 
und fkr rieb unwesentlich, doch für die weffere; Rfditung aller 
Maßnahmen vom rinsclmeldendet Bedeutung gewesen ist. In 
deii Auhagen eihrr Lehmittelhandlung war ein bemdariiges 
Inj»<fkt von reichlich Handgroße ausgerieilt. Ais Heimat wurde 
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der Vermittlung -von Kraftlinien bedient, um mit geringem 
Aul wände eminente flögwji'kudgen hervorzubnngen, ist nach 
vorstehendem nicht gerade Überftocbend, ab et immerhin seht 
beachtenswert - Wie .bereits betottli-; ..Das. • grundlegende 
Prinzip bei Zerlegung des FUige^druckvs In seine Einzri- 
Bestandteile ist folgendes; Kanäle, Furchen, prismatische 
Rinnen ödet Falten, welche vorbei»! sind .öder-vom der 
Schwinge erst unter dem Wi»ddrn<-fc.'.g^klei \v?erdz*... find 
äjY* äußersten Rand der Flöget und deren Spifie otfen, äo 
deren zwei Seiten dagegen in g^eiinater Weise Fest begrenzt 
und n ur aut der Unterseite, der Flügel rintretender Luft frei 
xugnnglich,' -Für die Gesamtheit der ^oäüglicb geschlossen 
auitreieöden Luft welle müssen verschieden fange, verschieden 
breite und tiefe Furchen —^ 1 rieb^eJöenie —* vorhandetj sein, 
um eiäe rationelle Ausnutzung der Kräfte des Winddrucks zu 
gesteUen. Um gute Flugwirkungen zu erhalten, i*t.es. ferner- 
kia zweckmäßig, daß am äußersten FlügelTaade die Richtung 
jeaer Onicklinie möglichst allmählich, wie die Beobachtungen 
ergäbe«, in die freie Atmosphäre isusläuflf Hs ist geradezu 
vefschlwfaiiairiigw 'und doch zfalbfer 


Da die Luk ein elastisches Gasgemenge von geringem 
spezifischen Gewicht d*rslellt, so sind die vorerwähnten 

■,. : _ '•■ ■ -■ Maßnahmen, um ; mit 

schwachen Mitteln hervor* 
~ ~ j?fe***fa*4-Trfcfr ragende Flugwirkungen zu 

__erreichen, durchaus uner- 

! Nv \ läßlich. Es zog der Ver- 

\ ' lasser s.v$ .bestimmten Grün- 

^ ' den zunächst die Gruppe 
( \ der Schmetterlinge.-ln den 

V / \ J engeren Kreis der Betrach- 

s '* v *—-~S iungen. Oie flachen Flü¬ 

gel von PienK braisicae 
iKohl weiß Üng, Fig. 2), 
welche nur am Rande geringe Neigung für Bildung von Druck- 
Unfen züfweiseu, stellen, wie die Naturbeobachtungen ergeben, 
ein durchaus minderwertiges Flugmittel dar, Ira Gegensatz 
hierzu beispielsweise Vanessa antiopa (Fig. 3), sowie Fapflk- 
m&chaou (Schwalbenschwanz. Fig. 4) mit gut angelegten Mit- 


pressionsperiode des Flügelschlages die bewegte Luft ge¬ 
zwungen, sich/zunächst unter Vermeidung jeder Stoßwirkung 
an der Flügel würze! nt Bewegung zu ttiteü. sodann unter 
der ganzen Fläche der Schwingen mit steigender Geschwin¬ 
digkeit entlang st», streichen und vorteilhaft verteilt m viele 
schmale dreieckige Furchen, mit mehr oder minder scharf 
begrenzten SeltenflUcheii. zur Spitze su gleiten. Nur die 
untere Sei| ’ ’ 


der Furche* war offen. Diese Unterseite der 
schmalen Gleitbahn für Luft wird in vier schnellen Bewegung 
des Flügelschlagos von der nachdrängendeft Luft ebenfalls ab¬ 
geschlossen., so daß die 'rinmal in lenem Prisma befindliche 
Luft nur eine« Ausweg findet, und zwar am Ende der Druck- 
falte, das heißt, am äußersten Rande oder Spitze der Flügel. 
Deshalb ist also jene; Kompression beim Fluge möglich, weil 
das Ausweichen der Luit nach den Seiten durch die votbe- 
schriehene- Einrichtung unmöglich geworden, denn nur jene 
x erdichtete, stark zusammengedrückte Luft bietet dem Flügel- 
schlag ausreichende Stfitzkralt. Aus diesem Grunde allein 

kann der elastischen Luit jene größtmöglichste Be- -—— 

schleunigiaig erieilt werden, - Welche durchaus not- \.w * 
wendig vJH&cKeint> um die emmente Ftiigleistixög gt- 
wisset Lebev/esen m •erklären, w*nb man die ih der 
Natur verlugbateö. geringen Kräfte ' Wrifekafditf #L ] ^ 

Die Vöfhandene Fltigfiäcbe wurde an dem Insekt ; {. c 
(Fig* 0 in viele eiazeffte Streife« zerbgL WeTche \ 

beim Flügclschlag auf der Unterseite de*' Schwingen ^ 

infolge der Elastizität der Haut zweckrttlißige Druck* ^ 

Sinien bilden. Es ist also ein; un Wandel bares Natur- / 

'ge$giz\ daß nicht die Intensität des Flügelschlages b.i£ 

spwie die Anzahl derselben in der ZeitemheU — man L 
denke an den Schwebeflug ohne erkennbare Be- 
wfcgung ~~ ferner die Wölbung der Schwinge und ihre *——— 
Fläche maßgebend, sondern vorzugsweise die Fähigkeit der Flu ¬ 
ge}, dieSüpimejenef lnterwitäten imWfnddnfCk durch geeignete 
Kraft!mien zu zerlegen, fn, letzterem Moment aüern. in der 
zweckmäßige Zerteilung der Druckwelle im Flüge, liegt also 
der Hauptsache nach das Prinzip, der l eiitungsfähigk®t. 

Nun ist die Zerlegung von wellenförmig auftreteoden 
Ktäfieh Und SebWfnguUgen a ] l|«nfciuef Art in Kraftllmen »h 
und für sich nicht neti. Z, B. das e!^klrumoto r i sc he Priurip 
— Krafdinien irn ..mag uv tisch eh Felde — beruh f. .dzTft'uf.;. um 
nur einen Fall heraus?-ugrj?«fen! Daß d?o Natur vith icdorii 


trin zur Bildung von Drucklinieü und wie solches bei fahz- 
terem d.ic Protung ergibt, mit sehr gewandtem Flugl Ferne* 
TfasU» ide^ |Fig 5) und Omühoplera zuficöllia {Roihalstget 
Vogejfalte*) mH bereit«, in der Ruhe statk ausgebildeten 
Oiiilu'-Kippcn eh Druckliaien, sthr geeignete Objekte, um dte 
Wirkung vört FlugmUteln, nameutUch am äoflemteo Rflöd und 
Wür^ef dar Schwinge, »drirtifak efk ens^ü zu U&sen, — Iß de*L 
Kreh der Beobachtui^en wurden ferner gezügeu 4fa Öerud- 
. fiüglef fHeuschrecfcsmb von denen einige jedoch nur für den 
Gledflug rrmßgöbsnd sei« können. Speii^H Chäoarus graniger 


l|htefsöi.te iener Schwüngen 

(Fig. 

tj war während der Kouv 

• •' .tv ^‘ , U . 
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der nachstehenden Fig. 6 sowie verschiedene Netzflügler und 
verwandte Gruppen. Man wende bei Betrachtung der Ori¬ 
ginale und Skizzen nicht ein, daß die Anordnung von Rippen 
aus Chitinmasse oder anderem festen und doch elastischem 
Material im Bereich der Flugfläche nur Versteifungen für jene 
Schwingen seien. Es ließ sich erkennen, daß die Natur ein¬ 
fache Tragemittel für ausgespannte und dabei durchaus ela¬ 
stische Häute sowie Rippen für Wachstum und Ernährung mit 
dem geringsten Aufwand an Material erreicht und keines¬ 
wegs nötig hat, einen derart komplizierten Ausbau zur 

Versteifung der 
Schwingen her¬ 
zustellen. Ferner 
sei darauf hin¬ 
gewiesen , daß 
z. B. die mikro¬ 
skopische Be¬ 
trachtung von 
Apis atriplicis 
an dem winzigen 
Flügel jenes Ob¬ 
jektes (sicher 
nicht aus Grün¬ 
den der Festig¬ 
keit) fast genau 
die Zeichnung 
von Hestia idea 
— Vorderflügel — 
mit dem Schild 
in der Mitte 
wiedergibt. Großzügig angelegte Rippen für Schwingen in 
Abmessungen eines Millimeters waren an dieser Stelle gewiß 
nicht notwendig. Es liegt hier vielmehr ein Naturgesetz für 
Herstellung von Flugmitteln zugrunde, dessen präziser Aus¬ 
druck auch bei Konstruktion allerkleinster Tragflächen im 
Tierreich deutlich erkennbar. 

ln der Gruppe der Handflügler (Fledermäuse) war es 




möglich, zu ersehen, daß bei gehöriger Vertiefung größerer 
Falten eine erhebliche Anzahl derselben zur Bildung von 
Kraftlinien nicht notwendig erscheint, um angemessene Ge¬ 
wichte mit geringen Mitteln zu heben und, was die Haupt¬ 
sache ist, geschickt zu dirigieren, wenn noch andere Flug- 
mittel vorhanden. Am äußersten Rand der Schwingen jener 
Warmblüter, im Uebergang von der allgemeinen, ziemlich 
glatten Tragfläche in die freie Atmosphäre, war oft ein kräf¬ 



tiger Saum von Haaren vorhanden. Der Ausweis eines Lehr¬ 
buches besagt hierüber: „Um den Flug der Fledermäuse mög¬ 
lichst geräuschlos zu gestalten, ist der äußerste Rand an den 
Schwingen bei den meisten Arten mit Haaren besetzt!" Auf 


jeden Fall verdient dieses bestimmte Mittel, am Rande Ueber- 
gangsformen für jene Flugflächen zu schaffen, welche in ihrer 
Gesamtheit verhältnismäßig glatt verlaufen, ganz besondere 
Beachtung für Motorflieger. 

An einem Exemplar von Vesperugo noctula (Fig. 7) ließ 
sich der Haarsaum klar erkennen. Auch am Aegyptischen 
Flatterhund (Pteropus aegyptiacus), einem plumpen Geschöpf 
mit ca. 0,50 m Spannweite, dessen Bewegungen ihn fast unter 
die Gleitflieger rangieren lassen, konnte man den gewollten 
Zweck einer solchen Einrichtung wahrnehmen. 

Von der anatomischen Bauart eines Reptils und Gleit¬ 
fliegers, nämlich Draco volans (Flugdrache, Fig. 8), dessen 



Hautlappen von „echten" Rippen elastisch gespannt werden, 
gilt das Vorgenannte ebenfalls. An Stelle der Haare am 
Rande einer glatten Druckfläche tritt hier in natura ein 
kleiner, zweckmäßiger Saum von bestimmter Form auf. 

Daß die eigentliche Flügelfläche, ihr Rand, der Auslauf 
an der Spitze, die Wölbung der Unterseite notwendige Flug¬ 
mittel seien, war nunmehr als bekannt vorauszusetzen, bevor 
man an die letzten Ermittlungen herantrat. Leider mußte die 
Fortsetzung der Versuche in jenem Stadium länger als ein 
Jahr unterbrochen werden wegen beruflicher Pflichten und 
meiner Tätigkeit am Königl. staatswissenschaftlich-statisti¬ 
schen Seminar der Universität. 

Der Verfasser kam zu der festen Ueberzeugung, daß alle 
die vorerwähnten Triebmittel, den Vogelflug technisch ein¬ 
wandfrei zu erklären, keineswegs genügten. Auf einem 



Leuchtturm konnte man sogar feststellen, daß einzelne Möven 
über reversierbare Flugmittel verfügten, indem es ihnen ge¬ 
lang, kurze Strecken — beim Ausweichen — rückwärts zu 
fliegen, ohne dabei ihre Körperhaltung zu ändern. (Diese 
Fähigkeit wurde nur noch bei den Libellen, jedoch in gerin¬ 
gerem Maßstabe, gleichfalls beobachtet). — Das Ueber- 
schlagen der Tauben im freien Fluge, die Leistung eines Raub¬ 
vogels, mit Beute in den Fängen in Verbindung mit ganz er¬ 
heblichem Eigengewicht ließ keine brauchbaren Rückschlüsse 
ziehen. Der Verfasser hatte übrigens Gelegenheit, zu be¬ 
obachten, daß ein kleiner Raubvogel (in Größe einer Drossel) 
die geschlagene Taube, welche vollkommen ausgewachsen, mit 
seinen Fängen im Rücken der Taube, einfach steuerte, und 
die Taube mit eigener Kraft fliegen ließ. Der Raubvogel ritt 
gleichsam auf der Taube, wobei sich jedoch sein Körper in 
einem solchen Abstand von dem Rücken seines Opfers be¬ 
fand, daß dieses seine Flügel benutzen konnte. Nur in jener 
Weise war es dem Verfasser überhaupt erklärlich, wie ein 
durchaus kleiner Raubvogel, dessen Art in der Eile nicht ge¬ 
nau festzustellen war, seine Beute in den Horst schaffen 
konnte. — Im allgemeinen war die Ursache, warum eine 
Vogelschwinge im Verhältnis zu ihrer Oberfläche so erheb¬ 
lich wirksam, schon aus dem Grunde unklar, weil ganz sicher 
die vorhandenen Körperkräfte überhaupt wenig in Anspruch 
genommen wurden, ausgenommen vielleicht bei Beginn des 
Fluges. Schließlich gibt die Strömung der Atmosphäre oder 
beim Gleitflug der freie Fall die aufgewendeten Kräfte her. 
Außerdem konnte es dem aufmerksamen Beobachter für die 
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zis? Ueberträgung von Kräften direkt aus dem GeWefee 
der Muskel band er heraus, vom Armknochen b&güinetfd./Utri 
übertrefflich. Nach $dh#m&Hscher S'kizze (Fig.M «ei bei emef 
Schwinge zunächst Oberseite um! Unterseite, swie ferner 
Serie I. Serie II Serie öl uaiefscliieden r auf welche Bezeich¬ 
nungen m der Ftilge mehrfäcfs lurdckge^riffen wird, «in die 
Vorgänge zu erläutern. Diese Teilung in 3. II, fl! entspricht 
der natürlichen GrupTpi-mmg ziemlich gleichartiger' Federn 
aii ^ioer Vogelsckwinge, Da* Material für KiefeezwecW war 
gelöster KAntscbuk, fJeberzngmittet für einzelne Teile der 
Flügel gaben zunächst Goldscblägerhäulcben, später Stüdke 
von luftöödurjih-Bisiger leiehler und feiner Seiderigaze her; 
A(s XösnngsmHtel für Entfetmm dei KJeberesle mußte Herum 
diesen^ Selbstverständlich wurden nur die Kiele mit der 
Gummilösung bei gut ausgebreiteten Schwingen benetzt, samt - 
liehetechnischen Hilfsmittel, Wie Spannbcetter mit K)*tn- 
tfcertt uSwlr juerbd benutzt und die StoHüberzüge nach ße-. 
endigung des Versuches mit einer Serie jedÄsmal sorgfältig 
entfernt, .bevor zu snderen Abteilungen am nächsten Tagt? 
übergegangen. Eine Groppe von viief ziemlich •g?el<?k*rrigen 
Tauben Würde für die Versuche benutzt; und die Fliege? Im 
Interesse der Sache äußerst schonend behandelt 

(Schluß folgt.i 


Dauer nicht verborgen bleiben, daß beim Schwebeflug der 
Vögel auch ‘wenn derselbe nicht in spiraligen Kreisen von- 
statten ging; die Windrichtung scheinbar ohne Einfluß -auf den 
Flug und ’oeiafe Richtung Mich, — Die Sachlage war &.l*o ziem« 
Hefe Väiselhait, und aus diesem Grunde sah der Verfasser sich 
schließlich gezwungen;. die vergleichenden Methoden aitfzo-. 




geben and zur Pinzette and. Seriennesser zu greifen. Der 
afwtömvsche Aufbau, zinrachst an den Gelenkbändern und 
Seimen, ließ sich ohne Mühe an bereits vorhandenen guten 
Präparaten in den Landesmuseen {Invalidenstraße) ermitteln. 
Namentlich jene radiale Gliederung der Schwungfedern und 
Ihrer Kiele War konstruktiv durchaus korrekt und technisch 


DEUTSCHES WERK 


STARRE LUFTSCHIFFE 

Vom Gerhard Goh ( k 


ienieur, Berlin 


Seit dem Jahre 1908 venntbhen Pariser Zeitschriften, 
den Nachweis zu erbringen, daß nicht Oral Zeppelin, sondern 
ein Franzose namens Spieß der „ErilrnfpF* de* starren Luft- 
sebiffes wäre. Diese Angriffe ätetzer* sich däraül, daß Sjneß 
sich tm Jahref t&73 ein lenkbares 
Luftschiff habe patentieren lassen, 
welches die wesentlichen Merk¬ 
male der Zeppelin-Starrschliffc, 
hämisch die Dnterteilung in Einzel 
• b.idlönc und deren Umhüllungen 
durch einho gemeinsamen Mantel. 
äufsVeiseü soll; in neuester Zeit, vor 
dem demnächst zu erwartenden 
Aufstieg des ersten französischen 
starren Lenkbailons, den Spieß be- 
kanntUch der Heeresverwaltung 
«Um Geschenk gemacht hat und 
d&r den Zeppelm*chiffcn äwT ein 
Haar gleicht, sind die An griffe in 
verstärktem Maße wieder aufgenemjmen worden> nicht sHein 
von politischen Tagespresso, sondern auifh von fetafeji- 
lenden Fachzeitschriften Frankmchs; sogar deutsche Zehr 
fungen- haben deiv fraiii-ösischew Prioritätsansprüchen ohne 
Nachprüfung der Behauptungen Raum gegeben. 

Wie verhalt es sich nun mH diesen Behauptungen? • Zu-, 
öächst.' hal^ßgefe^nde Durchsicht der „Descriptkma . - des 
brevets d’inyentions 1 ’ (des französischen Paienthl&HeM. oct 
„Ccmrptea Renduesde PAcad^mie frästeai$e des SVlencüs 
und des damals maßgebenden ,X'Aeronaute" der Jahre 
bis 1878 ergeben, daß Spieß in diesem Zeitraum Weder mn 
Patent erhalten, noch seine Vonchläge einer kompetenten 
Steife? zur Beurteilung vurgelegi hui Hier mit stimmt auch 
übereilt, ck*Ö sich auf keiner der Spießsehfcn VcföReut- 
Uchur^en eine Patentnummer wiedergegeben bud^I 

Nim Wurde im Jahre 1908 von einer Eilschrift. 
der Spieß nahesteht, der Inhalt einer solchen vermeinU 
liehen ;•• Patentschrift von tß73 veröffentlichl Was sie 
uns bnthülHi, zeugt von einer derartigen .Unkenntnis der Ljufl- 
sjriüEi«Ä«k w Uud\ vt»m St&ndp tfQ k% des Jahres 1873. aus — 
d»rß nur. um die S.^cbe Spieß contra Zeppelin möglichst fril 
l>a zu. klärerj, cl^ SpieÜsche Projekt von 1Ö73 ffl dem 

worden ist, wkdergegeben >;tr- 
den söi!. E* enthält außer den rrebetmehemd wiödcrg^ge- 
henen Abfeifdtmgen eine Bcschrdljimg, in wortgetreuer 
folgendeimaßen Uu\tt; • 


1 t u UM re $ L u f t's-cki lt, S.vvi e m der D o p p.e j _ 

hülle. 

rPk’s* ErfXndnpt t/cstehl aus einem -‘ai'steni miteinander vpr- 
burtdthei Balhme, die ui Höhe Ihres \twaiprs an einCTr R öc l' n * 
Schild (..canapact“, «berer Rlickensebdd. - der SchMdk'rftt'en) belcAligt 




WVd,. v mit djtUi Oiytt einer» <ipz»Ren Apparat bilden, zw dum Zwetk. 
sich, zu einem, starrer«- Uaws&ö zasammenzuseir,en, das durch seine 
•Masse, im Verein mit seinem tAfliaitiiismässi« jcerinK.cn Oewicut den 
mclir oder -weniger hetÜKc.n'.■•^iröniümjtn der Atmo-nliftre tu wder- 
stplfen im'stmidp ist. Bet diesem System bilden Traöfe.ßMi^r' tfhd 
OondeJ nur einen cinrircu starren Apparat, an dem man die Mm-aren 
oöd'. 'Vprtnebsvorriclilumren. die bisher »»ralriisrii .ms«wendbar 
Wieben, leicht anbiiirgen kann. 


•) Vermut lieh- bedeuten diese, nach dem vorliegenden Ori «final 
MMcdcrzeki'.benep QeJSnkemtrlchc Auslas.ymisen dps urspnlnÄlichcn 
Textes Verl 
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stimmten Salon und den Motor, der die sechs an den Seiten ange¬ 
ordneten Propeller in Bewegung setzt. — Diese Anordnung, d i e 
an die Schwimmblasen in denFischleibern er¬ 
innert, schützt die Ballone sowohl gegen die Unbilden der 
Witterung (Intempäries) wie gegen die Unfälle und entbindet vom 
Qasanslassen nach Jeder Fahrt. — Die Zahl der Ballone und Pro¬ 
peller wie auch die Motorenstärke steht im Verhältnis zu der Be¬ 
stimmung des Apparates, sich zu erheben und in Bewegung zu 
setzen. 

Abb. 2, die einen Horizontalschnitt in Höhe des Aequators der 
Ballone darstellt, zeigt eine eiförraije Galerie aus Bambus oder 
Aluminium, die sechs Ringe verbindet; diese sollen die sechs Ballone, 
von denen weiter oben gesprochen wurde, an ihrem Aequator halten. 



Das Viereck A in der Mitte entspricht dem Schwerpunkt des 
Antriebsmotors und des Passagiersalons. 

Abb. 3, eine Seitenansicht des Schiffes, stellt das Gerippe aus 
Bambus oder Aluminium und die Lage der Ballone im Inneren des 
Fahrzeuges dar. — B B stellt das Gerippe dar, das die Schiffsbrücke 
trägt. — C C stellt die runde Galerie dar, von der bereits gesprochen 
wurde. — DD ist der untere Teil des Schiffes: Passagiersalon, Mo¬ 
torenraum. — EE Ballone, die an ihrem Aequator miteinander ver¬ 
bunden sind. — F**) der Antriebsmotor für den Propeller. — Q Q Ver¬ 
bindungsrohre, die dem Gasausgleich in den verschiedenen Ballonen 
dienen sollen. Erfindung Spiess, patentiert 1873.“ 

Dieses Projekt soll nun ein Vorläufer der Zeppelin- 
Luftschiffe sein! Risum teneatis, amici! 

Ein jeder, der nur oberflächlich die Entwicklungs¬ 
geschichte der Luftschiffahrt kennt, weiß, daß die Einzel¬ 
heiten des wiedergegebenen Verschlages lange vor dem Jahre 
1873 bekannt waren. Zu Hunderten sind uns derartige Pro¬ 
jekte, wie das Spieß sehe, in der älteren Literatur und in 
Patentschriften entgegengetreten, zumeist ausgehend von 
Laien, die weder über den Stand der Luftschifftechnik ihrer 
Zeit auch nur annähernd Bescheid wußten, noch auch die 
technische Durchführbarkeit ihrer Vorschläge zu übersehen 
vermochten. 4 

Zur Berechtigung für diese Auffassung sei z. B. daran 
erinnert, daß bereits im Jahre 1784 von dem geistvollen 
General Meusnier, der damals schon das Prallschiff in 
einer geradezu erschöpfenden Weise durchdacht hatte, als 
Vortriebsorgan die heutigen Luftschrauben vorgeschlagen 
worden waren, daß Giffard 1852 und Dupuy de Löme 1870 
sie praktisch an ihren ausgeführten Luftschiffen benutzt 
hatten; nun vergleiche man hiermit die Antriebsorgane auf 
Abb. 1; sie ähneln mehr Kühlschlangen und lassen nur zu 
deutlich den Dilettantismus ihres Schöpfers erkennen, ebenso 
wie die Schaufelräder, die sich um eine quer zur Flug¬ 
richtung liegende Achse drehen und weder Vortrieb noch 
Auftrieb erzeugen können, da sie sich nur in einem 
Medium, nicht aber, wie bei Raddampfern, denen sie an¬ 
scheinend entlehnt sind, an der Grenze von Wasser und 
Luft bewegen. 

Wenn Spieß damals bereits erkannt hätte, daß die vor¬ 
handenen Motoren für Luftschiffahrtszwecke zu schwer 
waren, dann hätte in erster Linie sein Bestreben darauf 
gerichtet sein müssen, mit Raum und Baustoff äußerst spar¬ 
sam umzugehen; dieser seinen zeitgenössischen Luftschiff- 
technikera längst bekannte Grundsatz ist aber von Spieß 
nicht berücksichtigt worden, wie aus der Form und An¬ 
ordnung der Gaszellen hervorgeht. (Die Einzelhüllen der 
Z-Schifie dagegen sind zylindrisch und unmittelbar hinterein¬ 
ander angeordnet.) 

Die einer Zirkusmanege, gleichende Gondel und die 
„Schiffsbrücke" auf dem Tragkörperscheitel lassen eben- 

••) Nicht auf der Zeichnung. Verf. 


falls jedes Haushalten mit Raum und Baustoff vermissen. 
Und so ließe sich noch eine Reihe weiterer Einzelheiten als 
Beweis dafür anführen, claß dieser sogenannte „Päre de 
Zeppelin" selbst zu damaliger Zeit keinen Anspruch darauf 
macdien durfte, als ein auch nur geringer Fortschritt in der 
Luftschifftechnik angesehen zu werden. 

Was nun die uns am meisten interessierende Unter¬ 
teilung des Tragkörpers in Einzelgaszellen und deren Um¬ 
hüllung mit einem gemeinsamen Mantel anbelangt, so ist 
das erstgenannte Merkmal vielfach bei älteren Projekten er¬ 
wähnt worden, z. B. bei dem seines Landsmannes Petin aus 
dem Jahre 1847, das Spieß höchstwahrscheinlich gekannt 
hat, denn es ist in einer großen Anzahl damaliger Werke 
über die Luftschiffahrt veröffentlicht worden. Es bleibt also 
nur noch die Ummantelung derartiger Einzelballone als ein 
etwaiges geistiges Produkt Spieß* übrig. 

Wenn man aber annehmen wollte, daß Spieß hierbei 
denselben Zweck verfolgt habe, wie später Graf Zeppelin, 
nämlich dadurch, daß sich unter Wahrung der Tragkörper¬ 
form der Luftwiderstand der Einzelballone verringert, eine 
größere Geschwindigkeit zu erreichen, so geht man über 
den Rahmen dessen hinaus, was in jener vermeintlichen 
Patentschrift offenbart wurde, denn nach der Erklärung in 
der Beschreibung zu Abb. 1 sollte der Zweck der Außen- 
hülle sein, als Schutzdach gegen die Witterungsunbilden, 
nicht aber als formwahrende Schale zu dienen, 
Aus den Abbildungen ist dies auch klar zu entnehmen, denn 
von der „Galerie", die den Tragkörper umfaßt, gehen keine 
starren Bauteile längs der Außenhülle nach unten. Bei der 
Fahrt würde daher der Unterteil der Hülle nicht in der ge¬ 
zeichneten Lage verharren, sondern eingedrückt werden und 
das Gas aus dem vorderen Einzelballon verdrängen. Das 
Gerippe aber, das die Ballone nach Art der „carapace" über¬ 
decken soll, dient ausdrücklich als Träger der Schiffsbrücke, 
also nicht zur Prallhaltung der Außenhülle. Damit fehlt dem 
Spießschen Vorschläge das wesentlichste Merkmal der 
Zeppelinluftschiffe. 

Die Nachforschung nach den Vorläufern unserer 
Zeppelinballone hat zu dem mir interessant und wohl auch 
überraschend erscheinenden Ergebnis geführt, daß ein Deut¬ 
scher es nicht allein war, der den Bau von Starrschiffen 
tatkräftig ins Werk setzte, sondern, daß auch der Grund¬ 
gedanke dieser Ausführungsform einem Deutschen zuge¬ 
sprochen werden muß. August Wilhelm Zacha- 
r i a e, weiland Lehrer an der Klosterschule Roßleben, ver¬ 
öffentlichte als erster in seinem 1807 in Wittenberg er¬ 
schienenen Werke „Die Elemente der Luftschwimmkunst" 
einen von ihm selbst herrührenden Entwurf eines Luft¬ 
schiffes, dessen Tragkörper aus drei, von einem ummantelten 
Holzgestell umgebenen Ballonen bestehen sollte. Abb. 4 ist 
dem genannten Werke entnommen, Abb. 5 hinzugefügt worden. 

Zachariae sagt über sein Projekt folgendes: 

„Die Kreise um a ß y stellen Durchschnitte dreyer Luftbälle 
vor, deren Mittelpunkt die genannten drey Buchstaben angeben. 
Der Ball ß, der mittelste, ist der grösste, und die beyden andern 
sind unter sich gleich. 

Um etwas Festes zu haben, woran die Rechnung sich halten 
könne, setze ich den mittlern Ball zu 48, und die beyden andern 
Jeden zu 36 Pariser Fuss Durchmesser an.“ 

Hierauf folgt eine Gewichts- und Auftriebsberechnung, die 
mit dem Satze schließt: 

«Es wird also erlaubt seyn, in unser Qebäude eine Körpermasse 
von 4000 Pfund zu verarbeiten, und es bleiben immer noch 1700 
Pfund für die Belastung übrig, von denen sich nötigenfalls wohl noch 
die Hälfte zu Baumaterialien anwenden Hesse. 

In dem horizontalen Durchschnitte (Abb. 4) bedeuten F Q, HJ, 
KL, MN, vier unter sich parallele und in einerley horizontalen 
Ebene als Tangenten an die Bälle befestigt liegende Balken. 

Im vertikalen Durchschnitte*) sind O P, Q R, S T, U V, ebenso- 
viele vertikale, unter sich parallele, die obgenannten horizontalen in 
B, C, D, E kreuzende Balken 

Die hierdurch entstandenen vier Kreuze, welche an die Bälle 
in B, C, D, E befestigt sind, machen, nächst den Bällen selbst, 
die Begründung des Oanzen aus. 

In der ihnen gegebenen Lage, vermöge welcher sie unterein¬ 
ander parallel seyn sollen, werden sie von zwey, durch die End- 


*) VergL das angezogene Werk. Verf. 
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punkte der acht Balken laufenden elliptischen Ringen gehalten, von 
denen der erste horizontal liegt, der andere vertikal steht. 

Da aber auf diese Weise eines theils die Bälle noch zu wenig 
Tragpunkt hätten, und sodann auch zwey und zwey Kreuze, bey 
der ansehnlichen Entfernung von einander, welche durch die Stärke 
des zwischen ihnen liegenden Balles gegeben ist, nicht genug Ver¬ 
bindung bekämen, so muss für beydes in beyden Ringen noch durch 
eine hinlängliche Anzahl Verbindungsstäbe gesorgt werden. In dem 
horizontalen Durchschnitte (Abb. -4) sind diese Verbindungsstäbe 
durch die Linien a c, d f, g k, u. s. w. angedeutet. 

Weil jedoch auch dieses noch nicht genug Tragpunkte für die 
Bälle gewährt, so kommt noch eine zweyte Ordnung von Verbin¬ 
dungsstäben hinzu, von denen einer durch die Linie e d angegeben 
ist. Auf solche Art erhält jeder Ball 16 Tragpunkte, deren Zahl 
durch eine dritte Ordnung von Verbindungsstäben leicht verdoppelt 
werden könnte. 

In A und Z, wo die beyden Ringe einander schneiden, müssen 
die Stäbe A B und E Z den beyden Spitzen ihre Haltung geben, t:nd 
zu gleichem Zwecke lege man Spannleinen A O, UZ, und ihnen 
ähnliche an, sodass die beyden Ringe ihre Spitzen, die weiterhin 
einige Belastung erhalten werden, nicht allein tragen müssen. 

Das bisherige nun macht das Hauptgestell von unserem Qebäude 
aus: Ich muss aber noch ein Mittel aufstellen, dem ganzen Qebäude 
mehr Haltung in sich selbst zu schaffen.“ 

Zachariae hält es des weiteren „nicht für unmöglich", einen 
geraden Balken AZ durch das ganze Gebäude hindurchzu¬ 
führen. 

.Die Bälle wären dann an diesen Balken gleichsam angereihet 
und müssten an den Orten, wo derselbe durch sie hindurchgienge, 
auf das genauste mit demselben verbunden seyn, welches sehr gut 
geschehen könnte, wenn die Bälle an diesen Orten in einen kurzen 
Schlauch ausliefen, in welchen die Dicke des Balkens genau passte, 
und welcher dann recht scharf um letztem aufgebunden werden 
müsste.“ 


„Unser Qebäude werde also mit einem Ueberzug bekleidet, und 
natürlich mit einem Ueberzuge, der so wenig als möglich lastet,— 
mit dem leichtesten. Damit aber auch zugleich durch diesen Ueber¬ 
zug die Nässe von dem Holzwerk abgehalten werde, und er selbst 
bey feuchter Luft kein Wasser einsauge, möchte wohl der feinste 
Wachstaffet, wie man ihn zu Mänteln und Hutüberzügen braucht, 
zu wählen seyn. 

Damit nun dieser Ueberzug allenthalben wohl ausgerundet sey. 
könnte man ihn gegen dit Windseite immer einige mässigeOeffnungen 
geben, durch welche ein Luftstrom in das Innere geleitet würde, 
der, weil er keinen Ausgang fände, die Hülle überall gut ausdehnte.“ 

Den Führer und die Leute, die die AntriebsVorrich¬ 
tungen — scherenartig auf- und zukiappbare Schlagflügel — 
bedienen sollen, will er im vorderen Konus A B, die Gondel 
für die Mitfahrer in den Zwischenraum zwischen dem mitt¬ 
leren und dem hinteren Ballon innerhalb des Tragkörpers 
unterbringen.***) 

Jedenfalls stehen diese Vorschläge Zachariaes auf einer 
wesentlich höheren Stufe als diejenigen des Franzosen 
SpieB 66 Jahre später. Aber selbst, wenn das, wie ich 
annehme, wenig bekannte Werk Zachariaes nicht einwand¬ 
frei die deutsche Priorität des starren Luftschiffes feststellen 
würde, so liegt auch sonst für SpieB kein sachlicher Grund 
vor, sein Produkt von 1873 in den Vordergrund zu schieben. 
Selbst wenn SpieB der Erfinder der starren Ummantelung der 
Einzeltragkörper wäre, was aber nicht der Fall ist, wie ich 
gezeigt zu haben glaube, so lag immer noch zwischen diesem 
Gedanken und seiner Umsetzung in die Wirklichkeit ein ge¬ 
waltiger Schritt, ein größerer jedenfalls — meiner Ueberzeu- 



Abb. 4. 

Nachdem Zachariae Angaben über die Bauweise ein¬ 
zelner Teile gemacht hat, fährt er fort: 

„Um das geschilderte Sparrwerk herum werden nun, etwa von 
zehn zu zehn Fuss, in einer auf die Achse A Z perpendikulären 
Stellung, Reifen aus starken« doppelt oder dreyfach genommenen 
Fischbeinstäben oder aus Bambusrohr dergestalt gelegt, dass die¬ 
selben, wo sie die beyden Hauptringe treffen, durch solche hindurch¬ 
gehen, und diesen Ringen selbst eine Verbindung unter sich geben, 
zugleich aber auch selbst von ihnen Stetigkeit erhalten. 

Die Fischbeinreifen bekommen nun noch unter sich eine viel¬ 
fache Verbindung durch häufige, von einem zu dem andern gezogene 
Schnuren. Nächst der Haltung, welche die sie allenthalben ange¬ 
spannten Schnuren dem ganzen Qebäude schaffen, sollen sie feste 
Linien abgeben, auf denen sich ein Ueberzug, von welchem nun 
gleich die Rede seyn wird, ausspannen lasse. 

Es ist nehmlich leicht einzuselten, dass dieses ganz: Qebäude 
mit einer zusammenhängenden Bekleidung überzogen werden muss.“ 
Als Begründung hierfür gibt er an, daß sich sonst 

„in den Lücken zwischen den Bällen Luft fangen und, die Be¬ 
wegung stören würde, und dann auch, da die horizontale Durch¬ 
schnittsfläche kleiner wäre als sie bey völlig bekleidetem Qebäide 
wird.“ 

Der Befürchtung, daß sich hierdurch eine zu große Be¬ 
lastung ergeben würde, tritt er mit dem Vorschlag entgegen, 
daß man jedem Balle nur ein oder zwei Fuß Durchmesser 
mehr zu geben brauche; Zachariae fährt dann fort: 


Abb. 5. 

gung nach — als dazu gehörte, um von Montgolfieren zu dem 
starren, unterteilten Lenkballon zu gelangen. Große Ideen 
werden nicht von einem einzigen Menschen, sondern von der 
Zeit geboren, zu ihrer Verwirklichung aber gehört die 
zielbewußte Tatkraft eines einzelnen. Ob Graf Zeppelin 
die Veröffentlichungen von Zachariae oder Spieß gekannt hat 
oder nicht, ist eine Frage, die bei der Beurteilung Zeppelins 
und des Werkes, mit dem er sein Leben gekrönt hat, im 
Hintergründe steht. Wenn aber von französischer Seite be¬ 
hauptet wird, daß der Tat des von uns hochverehrten Schöp¬ 
fers der Starrschiffe die Bekanntschaft mit jenem unfrucht¬ 
baren, von keiner Sachkenntnis zeugenden Spießschen Pro¬ 
jekte aus dem Jahre 1873 hätte vorangegangen sein müssen, so 
muß diese Anschauung entschieden zurückgewiesen werden. 

Wir können mit Fug und Recht daran festhalten, daß 
die starren Luftschiffe deutschem Geiste 
und deutscher Tatkraft entsprungen sin dl — 

•*•) Das äusserst klar und anschaulich geschriebene Werk, ebenso 
wie zwei weitere, von demselben Verfasser herausgegebene Bücher 
Geschichte der Luftschwimmkunst“, Leipzig 1823, und „Fluglust und 
Flugesbeginnen“, Leipzig 1821), sei Freunden der Qeschichte unserer 
Kunst warm empfohlen. Verf. 


ÜBER DIE DAS BROCKENGESPENST UMGEBENDEN BEUGUNGSRINGE UND DAS 
LICHTMAXIMUM UM DEN KORBSCHATTEN EINES BALLONS.') 

Von Prof. Dr. F. Richarz, Physikalisches Institut der Universität Marburg. (Schluß). 


Die Beugungsringe um den Korbschatten können bei 
einer Wolke nur dann auftreten, wenn die Nebeltröpfchen 
gleiche oder nahezu gleiche Größe haben, wenn also der 
Nebel nach Kießlings Bezeichnung homogen ist. Wenn da¬ 


gegen die Größe der einzelnen Tröpfchen erheblich ver¬ 
schieden ist, können Beugungsringe nicht entstehen. Nach 
dem Vorstehenden aber würde auch dann ein Maximum der 
Intensität vorhanden sein müssen für dasjenige Licht, 


Gekürzter Abdruck aus „Meteorolog. Zttchr.“, Heft 6, 1912, u. aus „Sitzungsber. d. Ges. zur Befördrg. d. ges. Naturw. zu Marburg 1912*', Nr. 1 u. 5. 
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den B&Uonsthatten üaw 


unerklärt an allgemein -zugänglicher..Stelle publiziert ist, näm- 
lieh in Mehl» „Freiballon", Bd. I, p. 91, Aufnahme von A. 
Dierlamm, Stuttgart. 

Bei «einer Fahrt mit dem Ballon „Marburg" am Sonntag, 
den 23. Juni 1912, hat Herr Dr. Stucbtey ein streifenförmiges 
(nteositätsmaximuin um den Kctrbschatten bemerkt, weiches 
sich in einer durch Korb und Korbschatten gelegten Vertikal- 
ebene erstreckte. Da ferner hierbei der Korbschatlen äid ein 
Gatxeidef^!d fiel, schien mir die Erklärüngsmöghchkejt gegeben 
in emer Erweiterung meines Prinzips des loteasüätsmäximuma, 
Che sieh gegenseitig verdeckenden Teile waren jetzt die verti¬ 
kal gefiel, ten Ifaloie. Man braucht sich in der versteh enden 
Figur t «auf $Mte. 13 die schatten werfenden Teilchen nur senk¬ 
recht zur Eben* der Zeichnung geradlinig erstreckt %£ dgnken, 

um fölgenfe zu feHtenn«.»; Etn in tensi f *l W&ximw» - 0r das 

refieKttefte tickt findet iür jede Blickrichtung statt* die mi 
der Richtung des einlallüawibzL Lichtes und der Längsnc'htdog 
der Halme in ein er Ebene Itegt Um die Riehiigketf dieser 
Erweiterung tuelnes Erklarungsprinzips za priiten, Habe Ich 
die Herstellung /eines künsUichexi Korafeld££ aus F&te» an¬ 
geregt. über welches ebenso wie über seine bezüglichen photo¬ 
graphischen Aufnahmen Herr Dr. Siuchtey nunmehr berich¬ 
ten Wird. 


Welches vom Nebel in der Richtung des auftreHenden 
Uchtes zimickgewoTfen wird* In bezug au! die Beobacht- 
harke«t dieses Maximum der Helligkeit ist darauf aul- 
merksam zo machen, daö an seine $lel)e der Korbschatten 
faili- Wen» daher das Maximum ein enges ond starke» ist, 
kann e* vom KorbschaUen verdeckt werden und der Be¬ 
obachtung entgehen- Ist dagegen das Maximum ei« weniger 
rdsartes xsod breites, so würde bei BallonfabHen itui den 
Korbrchatien herum sich nb<H ein peripherer Teil des 
Maximums der Helligkeit zeigen, auch wenn keine Beu¬ 
gungsringe auftreten. Diese Erscheinung ixt in der Tat 
atui der Fahrt des Ballons „Marburg" am 20. Oktober des 
vorvorigen Jahres von Hern» Df. W. Bieber und wahrschein¬ 
lich auch schon bei anderst* ^omdigefi Fährten beobachtet 
worden, (Inzwischen mir mehrfach mühdUch beatatVgtj 
Herr Dr, Ä- Wigand hat mit hierzu mi {geteilt, daß «r 
im Juli 1911 ein intensität^maximum utö den Körbseliätten 
eines Ballons beobachtet und auch photographiert hid } wenn 
dieser Schäften auf einen NaJdholzwald fiel. Auch dieses 
ist m Prinzip ebenso zu erkaren Wie bei mner Nebelgrenze. 
Die gegenseitige Verdecktifig der. Nadeln spielt iSann ganz die¬ 
selbe Rolle vrifc dieteöige der Tröpfchen beim Nebel. F®roer 
hat Herr Wigand mich auch darauf, aufmerksam gemacht, 
daß ete a<itche< HdUgkeiismaximiim $cho» ««beachtet und 


AUFNAHMEN VON HELLEN RINGEN UND SÄULEN UM DEN 
BALLONSCHATTEN UND DEREN KÜNSTLICHE NACHBILDUNG. 


Von K. Spuckt e. y - Marburg. 

Die iü :öh‘§/er Zeitschrift 1 ) <o 4«m. Aufsatz von Herta sieh dm Baüonschaiten auf dem Erdboden sehr gut ausbitdeß 

Frof. RtcKtri erwähnte» Beobachtungen an • Bäflon$bh*itftR kannte ln der Nacht vor der Fahrt hatte es stärk'getaut? 

winden gelegentlich, einet -' am 2 % Juni 1912 von cfem'Kar- vor der Abfahrt des Ballens um Vif 7 Uhr morgens war däsr 

hessischen Vwyiri für luftfahit von Marburg aus veraristäl- Gras äul dem Korbplalz noch sehr »aß. Wegen des starken 

fielen BaÜcintehrt gemacht (Führer'. Dr. Karl SlucbteV; MU- Tau falls in der Nacht werden mach die Felder, und Wälder, 

fahrer;.; Vr,' F.. J entzieh-Wetzlar, .Lehret Mil teim*nn-Öarde, welche überflogen Wurden, noch mehrere Siuncteri, in denen 


wir unsere Beobachtungen an stellten, von Tauiröpfchen be¬ 
sät gewesen sein. Während der **ste;?i Stunden der Fahrt, 
als der Ballon sich noch in kleinen und mittige« Höhen be¬ 
wegte, hatten wir Gelegenheit, sehr iniermante Baflonschatten 
zü beobachten, in deren ifeg^bung gewisse Partien durch 
sehr starke., manchmal glänzende Helligkeiten auf fielen. Es 
gelang mir, einige photegrzphische A um ah men dieser Er¬ 
scheinungen zu gewinnen, von denen zwei in den Abbildungen 
1 und 2 wiedergegehen sind. Die Tautröpfchen mögen in der 
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von Lommel und Pernter 1 ) angegebenen Weise mit zu diesen 
Erscheinungen beigetragen und sie verstärkt haben; sie können 
aber unmöglich die Ursache allein gewesen sein. Die Heilig- 
keitsmaxima lassen sich teils nach der schon früher von Herrn 
Prof. Richarz aufgestellten Theorie erklären, teils gaben sie 
Herrn Prof. Richarz Veranlassung, diese Theorie zu erweitern. 
Im folgenden sei die Art und das Auftreten der Helligkeits- 
maxima näher beschrieben. Zu allen Zeiten war der Ballon¬ 
schatten — in kleineren Höhen sieht man noch den Schatten 
des Ballons und den Korbschatten getrennt — umgeben von 
einem hellglänzenden, breiten, nichtfarbigen Saum. Die Hellig¬ 
keit ist am größten an der Grenze des Halbschattens, um nach 
außen zu schnell abzufallen. Der ringförmige Saum um den 
Ballonschatten trat immer auf, ganz gleichgültig, ob der 
Schatten auf die Baumkronen des Waldes oder auf Wiesen 
oder auf bebaute Felder fiel. Diese Helligkeit läßt sich nach 
der Theorie von Hern Prof. Richarz ganz allgemein erklären, 
wenn man statt der dort zugrunde gelegten Wolkenoberfläche 
mit den einzelnen Nebeltröpfchen hier die unregelmäßig ge¬ 
richteten Zweige und Blätter nder Baumkronen und die nach 
allen Richtungen gestellten Blätter und Aehren der Halme 
der Vegetationsflächen als reflektierende Teilchen betrachtet. 
Auch hier wird von dem aus der Tiefe heraus nach allen 
Seiten reflektierten Licht ein Maximum in das Auge des Be¬ 
obachters fallen, wenn Strahlenrichtung des einfallenden Lich¬ 
tes und Blickrichtung möglichst übereinstimmen. Das ist am 
meisten der Fall für die Stellen direkt um den Ballonschatten, 
trifft aber immer weniger zu für alle die Stellen, welche 
weiter von dem Schatten entfernt liegen. Dieses Helligkeits- 
maximum um den Ballonschatten, welcher auf Wälder oder 
Felder fällt, ist bisher noch nicht beachtet, jedenfalls noch 
nicht beschrieben worden. Es wird gewöhnlich auch wegen 
des geringen Reflexionsvermögens der Vegetationsflächen nur 
schwach zu sehen sein; beträgt doch die Albedo von Laub¬ 
wald nur 4—8 pCt., von grünen Feldern nur 13—15 pCt. 
(vgl.: Die Albedo der Wolken und der Erde von K. Stuchtey 
und A. Wegencr. Aus den Göttinger Nachrichten der Kgl. 
Ges. d. Wiss. zu Göttingen. Mathem.-Physikal. Kl. 1911). 
In unserem Fall trat es wegen der Betauung der Felder be¬ 
sonders stark hervor. Nach meiner Meinung ist durch die 
Betauung nur das Reflexionsvermögen erhöht, nicht aber ist 
sie, wie Lommel und Pernter annehmen, die Ursache; denn 
die Helligkeit tritt auch ohne Betauung auf. 

Neben dieser den Schatten gleichmäßig umgebenden 
Helligkeit, welche auf den beiden Abbildungen zu sehen ist, 
wurde noch zeitweise eine Verlängerung der Helligkeit nach 
einer Richtung hin beobachtet. Auf der Abb. 2 sieht man 
sehr deutlich einen hellen Streifen senkrecht unterhalb des 
Ballonschattens (entspechend einer Ausdehnung von etwa 
zwei Ballon&chattendurchmessern). Gelegentlich war auch 
während der Fahrt ein heller Streifen oberhalb des Schattens 
zu sehen, jedoch war er nie so hell wie der vorbeschriebene 
Streifen. Dies kann zum Teil dadurch erklärbar sein, daß 
der Korbschatten die eigentliche Mitte der Erscheinung bildet. 
Oft auch erstreckte sich dieser helle Streifen etwas geneigt 
nach rechs oder links unten von dem Ballonschatten. So 
erkennt man auf der Abb. 1, wie das Helligkeitsmaximum 
nach links unten gerichtet ist über eine Strecke von etwa 
zwei Ballonschattendurchmessern. Es wurde während der 
Beobachtungen festgestellt, daß diese säulenförmigen Hellig- 
keitsmaxima sich nur — jedenfalls am besten — ausbildeten, 
wenn der Schatten des Ballons auf Getreidefelder fiel. Diese 
Erscheinungen gaben Herrn Prof. Richarz Veranlassung, seine 
früher aufgestellte Theorie zu erweitern, und sie genügt nun¬ 
mehr in der Tat, um auch diese säulenförmigen Helligkeits- 
maxima in der Nähe des Ballonschattens zu erklären. Beson¬ 
ders bei Getreidefeldern haben fast alle Halme eine gleich¬ 
mäßige Neigung gegen die Erde. Stehen die Halme noch 
senkrecht oder liegen sie so, daß sie von dem Beobachter 
weg oder auf ihn zu in der durch die Richtung Ballon—Ballon¬ 
schatten gegebenen Vertikalebene geneigt sind, so erhalten 
wir eine Lichtsäule, senkrecht oberhalb, und unterhalb des 
Ballonschattens. Sind die Halme aber irgendwie schräg (im 

•) J. M. Perater. M«teorolog. Optik 1902, pag. 479—482. 


wesentlichen aber unter demselben Winkel gegen die oben 
definierte Ebene) geneigt, so wird sich ein Helligkeits¬ 
maximum in Richtung dieser Neigung entweder nach links 
unten und rechts oben oder nach rechts unten und links oben 
ergeben. Daß die Lichtsäulen oberhalb des Schattens weniger 
gut, oft gar nicht zu sehen sind, findet wohl außer in dem 
oben angeführten Grunde in der Tatsache eine Erklärung, daß 
die Halme zum Teil durch die nach allen Seiten geneigten 
Aehren — welche ja auch dicker sind als die Halme und 
ihre Grannen schräg zum Halm erstrecken — verdeckt wer¬ 
den. Dies wird um so mehr der Fall sein, je schräger man 
auf das Feld sieht. Dies wiederum trifft insbesondere mehr 
zu für die Partien des Feldes oberhalb des Schattens als unter¬ 
halb desselben. Diese nach allen Seiten geneigten Aehren 
mit ihren Grannen bilden auch wohl die Veranlassung für das 
gleichzeitig mit den Lichtsäulen immer auftretende Helligkeits¬ 
maximum rings um den Ballonschatten. 

Die Helligkeitssäulen an dem Ballonschatten müßten 
immer bei Getreidefeldern vorhanden sein; aber auch ihre 
Intensität ist wohl gewöhnlich nicht sehr stark, so daß sie 
leicht übersehen werden. Erst die Betauung der Halme wird 
die Lichtsäulen in solchem Glanze, wie wir sie beobachteten, 
hervorrufen können. 

Die beschriebenen und in den Photographien wieder¬ 
gegebenen Ballonschatten mit einem hellen Ring und den 
Helligkeitssäulen erinnern an den von Pernter in seiner Mete¬ 
orologischen Optik*) beschriebenen Heiligenschein. Hier be¬ 
trachtet man seinen eigenen Kopfschatten auf betauten Wiesen 
und sieht ihn umgeben von einem hellen Ring — dem Heiligen¬ 
schein —, und häufig beobachtet man oberhalb des Kopfes einen 
intensiv hellglänzenden Streifen. Nach Pernter ist diese Erschei¬ 
nung der Helligkeit um den Kopfschatten immer zu beobachten 
auf rauhem Boden, im Korn- oder Stoppelfeld, in senkrecht 
stehendem Grase. Auf rauhem Boden ist die Erscheinung 
am schwächsten; wirklich glänzend ist die Erscheinung nur 
auf betauter Vegetationsfläche. Zur Erklärung des Heiligen¬ 
scheins sind vielfach Theorien aufgestellt worden, doch ver¬ 
mögen sie nicht ganz zu befriedigen. Ich glaube, daß der 
Heiligenschein mit seinen Säulen am zwanglosesten durch 
die Theorie von Herrn Prof. Richarz erklärt werden kann. 
Ein besonderer Grund für diese Annahme scheint mir noch 
der ausdrückliche Hinweis Pernters zu sein, daß der Heiligen¬ 
schein mit seiner Lichtsäule am schönsten erscheint auf 
Wiesen, deren Gräser gleich groß sind und gleich liegen, und 
auf Feldern mit kurzem, gleich hohem Klee. Eine Taubildung 
auf den Vegetationsflächen muß infolge des größeren Re¬ 
flexionsvermögens die Erscheinung glänzender werden lassen. 

Hiernach braucht man auch nicht mehr die Heiligen¬ 
scheine und die Glorien, wie es Pernter für nötig hält, in 
der Theorie getrennt zu behandeln 3 ). Die Theorie von Herrn 
Prof. Richarz erklärt zunächst für beide das Auftreten eines 
Lichtmaximums direkt um den Schatten nach demselben 
Prinzip. Sind nun die reflektierenden Teilchen, wie es bei 
der Erscheinung der Glorien auf einer Wolke der Fall sein 
kann, homogen, so erhalten wir farbige Beugungsringe. Diese 
können natürlich bei Reflexion an Vegetationsflächen wegen 
der Inhomogenität der beugenden Teilchen nicht auf treten. 

Die von uns am 23. Juni beobachteten und von mir 
photographierten Erscheinungen würde man deshalb auch kurz 
als Heiligenschein bezeichnen können. 

Um die Richtigkeit der von Herrn Prof. Richarz auf- 
gsetellten Theorie durch das Experiment zu prüfen, wurde 
folgende Versuchsanordnung benutzt: 

Aus Latten wurde ein Gestell von etwa 2 m Länge, 
ca . 1—2 m Breite und Höhe gebaut. Auf zwei Flächen 
waren noch je 10 Latten parallel zueinander befestigt. Ueber 
je zwei von diesen einander gegenüberliegenden Latten wur¬ 
den Bindfäden aus Hanf geschlungen, so daß ein künstliches 
Aehrenfeld entstand, in welchem 20 Reihen „Halme" sich 
hintereinander befanden. Die „Halme" in jeder Reihe hatten 
eine Entfernung von etwa 1—2 cm voneinander. 

Eine Bogenlampe (ohne Kondensor) in etwa 8 m ange- 

*) J. M. Pemtner, Meteorolog. Optik 1912, pag. 424—430. 

•) 1. c., pag. 424. 
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bracht, beleuchtet das „Kornfeld". Zunächst wurde das Ge¬ 
stell derart aufgebaut, daß die Fäden senkrecht standen. Stellt 
man sich nun so zwischen Lampe und Gestell, daß der Kopf¬ 
schatten des Beobachters auf das Gestell fällt, dann sieht man 
oberhalb des Kopfschattens eine Lichtsäule, etwa halb so breit 
wie der Kopfschatten, sich in der Richtung der Körperachse 
erstrecken. Deutlicher für das Auge wird die Erscheinung, 
wenn man den Kopf nach rechts und links bewegt. Hierbei 
bemerkt man dann auch leicht, daß sich die Lichtsäule aus 
zwei Einzelsäulen zusammensetzt, von denen sich je eine 
Säule über jedem Auge befindet. Dieses ist nach der Theorie 
auch zu fordern; denn jedes Auge sieht in derjenigen Richtung 
ein Maximum der Helligkeit, in welcher Einfallsrichtung des 
Lichts und Blickrichtung für dieses Auge am besten zusam¬ 
menfallen. Schließt man das rechte Auge, so sieht man nur 
eine schmale Säule über dem linken Auge; schließt man das 
linke Auge, so sieht man die Lichtsäule nur über dem rech¬ 
ten Auge. 

Wird nun das Gestell so gedreht, daß die Fäden hori¬ 
zontal liegen, so erkennt man — besonders leicht beim Heben 
und Senken des Kopfes bemerkbar —, wie sich in der Höhe 
der Schläfen am Kopfschatten ein Lichtstreifen nach rechts 


und links hinzieht. Bei Neigung des Gestells um eine hori¬ 
zontale, zur Fadenrichtung senkrechte Achse dreht sich auch 
der Lichtstreifen. Er bleibt immer parallel den Fäden — der 
Halmrichtung beim Getreidefeld. 

Auch bei einer weiteren Drehung aus der letzten Lage 
um eine vertikale .Achse bleibt der helle Lichtstreif bestehen; 
hierbei ist also die Einfallsrichtung des Lichtes nicht mehr 
senkrecht zur Fadenrichtung. Man kann dem Gestell eine 
Lage geben, wie man will, immer beobachtet man einen hellen 
Streifen in Richtung der Fäden. Ueberall da, wo Einfalls¬ 
richtung des Strahls und Blickrichtung am besten zusammen¬ 
fallen, wo also die Fäden den Eintritt des Lichtes und den 
Austritt des Lichtes nach der Reflexion am wenigsten ver¬ 
hindern können, erhalten wir ein Maximum von reflektiertem 
Licht in unser Auge; wir sehen eine Stelle, welche sich durch 
größere He’ligkeit auszeichnet als ihre Umgebung, bei der die 
genannten Bedingungen weniger erfüllt sind. 

Dieser Versuch mit dem künstlichen Aehrenfeld bestätigt 
vollauf die erweiterte Theorie von Herrn Prof. Richarz. Da 
diese erweiterte Theone aus der früheren abgeleitet ist, so 
ist damit auch diese bestätigt, was direkt experimentell 
schwieriger ausführbar sein dürfte. 


ZUR THEORIE DES LYBELLENQUADRANTEN. 

Dr. H. H. Kritzinger, Berlin. 


In Nr. 5 des vorigen Jahrgangs der „D. L. Z. M macht 
Herr Oberst z. D. von Kobbe auf einen bisher nicht ge¬ 
nügend beachteten Uebelstand aufmerksam, der in Folgendem 
besteht: „Der Libellenquadrant läßt beim Messen nicht er¬ 
kennen, ob der Teilkreisbogen richtig in einer Vertikalebene 
gehalten wird. Meist wird dies nicht der Fall sein; die 
Folge dieses Kippfehlers ist, daß die Höhen zu groß ge¬ 
messen werden, und zwar um so mehr, je größer der Kipp¬ 
fehler ist und je näher die Höhe h an 45° liegt. Hiermit 
hängen wesentlich die großen Ausschläge bei der Breiten¬ 
bestimmung nach dem Nordstern zusammen. 

Nach zahlreichen Versuchen habe ich durch Annahme 
eines „wahrscheinlichen Kippfehlers": ¥ — 3° befriedigende 
Ergebnisse erzielt. Den hierdurch bedingten Höhenfehler 
(h — bo) ergibt die Formel (c = arc rad in Minuten): 

h - b„ = t sin» sin 2h = 2'.356 • sin 2h.“ 

Diese Formel ist, wie aus dem von mir darüber mit 
Herrn von Kobbe geführten Briefwechsel hervorgeht, nicht 
empirischen Ursprungs, wie ich anfangs vermutete, sondern 
auf trigonometrischem Wege in der Weise abgeleitet, daß 
in dem rechtwinkligen sphärischen Dreieck, dessen Hypo- 
thenuse die gemessene Höhe ist, der am Stern gebildete 
Winkel zwischen der Vertikalen und der Ebene des In¬ 
struments (des Teilkreises) mit ¥ bezeichnet wurde. Die 
sich ergebende Formel wurde dann in passender Weise 
differenziert 

Da man bei Beobachtungen mit diesem Instrument das 
Fernrohr fest auf den Stern gerichtet hält, während die 
Libelle mit Hilfe der Triebschraube gehoben und gesenkt 
wird, so liegt diese Behandlung des Problems wohl am 
nächsten und wird auch dem Beobachter am ehesten ein¬ 
leuchten. 

Dem Prinzip des Libellenquadranten, woran die Er¬ 
setzung des Horizontes durch die L i b e 11 e das Wesent¬ 
liche ist entspricht mehr eine andere Auffassung des Kipp- 
feblers, die den Vorteil hat, bei einem systematischen Studium 
desselben eine leichtere Uebersicht zu ermöglichen. Danach 
ist der Kippfehler genau dasselbe wie der aus der Theorie 
der astronomischen Instrumente bekannte Kollimations- 
Fehler. Diesen bezeichne ich hier mit x. Es ist der dritte 
Winkel in dem oben erwähnten sphärischen Dreieck, x und ¥ 
sind durch folgende Relation verbunden, in der h' die ge¬ 
messene Höhe bedeutet: 

tg * = tg ¥ cos h'. 

Während ¥ einer Drehung um die optische Achse 
entspricht bedeutet x eine Kippung um die Libellen- 


a c h s e. Da bei Messungen im Ballon Höben über 60° 
einerseits wegen der Hülle und andererseits wegen des Un¬ 
deutlichwerdens der Bilder der Libellenblase nicht in Frage 
kommen, so bat die für die Möglichkeit einer Höhenmessung 
notwendige Bedingung, daß der Kollimationsfehler x kleiner 
als die Zenitdistanz z (oder höchstens gleich) des beob¬ 
achteten Gestirns sein muß, keine praktische Bedeutung, da x 
höchstens 10° werden wird, während z größer als 30° ist 

Wenn nachstehend die einfache Ableitung der Formel 
für den Einfluß von x auf die gemessene Höhe h' gegeben 
werden soll, so geschieht das in der Erwartung, daß Be¬ 
obachter, die sich im Besitz größerer Reihen von Höhen- 
messungen mit dem Libellenquadranten befinden, diese 
danach genauer studieren werden, damit man einen Ueber- 
blick über die durchschnittliche Größe von x erhält Denn 
daß x immer so klein ausfällt, wie bei den Messungen des 
Herrn von Kobbe, die danach sehr genau sein müssen, ist 
nicht wahrscheinlich. 

Uebrigens wird eine derartige Untersuchung kaum sehr 
einfach werden, da ja nicht der Kippfehler allein auftritt, 
sondern noch der Pointierungsfehler beim Einstellen des 
Sterns im Fernrohr selbst Auch dieser ist, soweit ich sehe, 
anscheinend mit der Höhe veränderlich. 


Die Sachlage ist, wie aus beifolgender Figur hervor¬ 
geht, folgende: Bei der Messung der Höhe h des Sternes S 
oder seiner Distanz z vom wahren Zenit Z 
wird der Libellenquadrant um den Win¬ 
kel x schief gehalten: Die Richtung der 
wagerechten Libellenachse treffe den 
Horizont im Punkte P statt im Fuß¬ 
punkte V der durch den Stern gelegten 
Vertikalen. Der Wickel, um den die 
Ebene des Libellenquadranten PZ' gegen 
die Vertikalebene V Z geneigt wurde, 
ist x. Dann ist der Bogen c vom wahren 
Zenit Z bis zum scheinbaren Zenit Z' des 
Instrumentes gleich x, da P der Pol eines 
durch ZZ' gehenden größten Kreises ist. 
Aus dem rechtwinkligen sphärischen 
Dreieck ZZ'S ergibt sich : 

cos z = cos z* cos c, 
wobei z' die gemessene Zenitdistanz 
bezeichnet Dies läßt sich umformen in: 



cos z = cos z' 



Mithin die Differenz der Kosinus: 
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Zur Theorie des Libellenquadranten 


Nr. 4 XVIL 


cos z — cos z' — — 2 sin 2 cos z'. 

2 

Nach einem bekannten Theorem läßt sich links dafür 
schreiben: 

- . z + z' . z — z ‘ - . • c * 

— 2 sin-sin —-— = —2 «in 2 cos z . 

2 2 2 


Dividiert man beiderseits durch — 2 und ersetzt 


2 + l' 


durch das gemessene z\ was mit genügender Annäherung 
geschehen darf, da c meistens klein ist, so ergibt sich, wenn 

man statt sin ——— den Bogen einführt, der Ausdruck: 


z — z 

arc —-— sin z = sm 


■' = «>n 2 - COS Z'. 

2 


Daraus folgt sofort: 


arc (z — z') = 2 sin 2 cotg z'. 

Bezeichnet J h' die Verbesserung einer gemessenen 
Höhe h' wegen des Kippfehlers x = c, so hat man schließlich, 
wenn man statt der Zenitdistanzen z die Höhen h einKihrt, 
um eioen direkten Vergleich mit der früheren Formel zu 
ermöglichen: 


arc dh' = — 2 sin 2 - tg h'. 

Wünscht man dh' direkt in Bogenminuten zu erhalten, 
so lautet die Formel, in welcher die iiberstrichne Zahl der 
Logarithmus von 6875 ist: 

Jh' = — 3 • 8373 sin 3 ~ tg h'. 

Um danach einen Ueberblick über den Betrag von dh' 
zu bekommen, sind für eine Reihe von Werten für h', die 
mit besonderer Berücksichtigung der Höhenbestimmungen 
von Polaris ausgewählt wurden, sowie für einen gewissen 


Bereich von x, der praktisch hoffentlich nicht überschritten 
wird, folgende Werte direkt gerechnet worden: 



29 

4° 

6° 

8° 

10° 

40° 

2' 

T 

16' 

28' 

44' 

45° 

2 

8 

19 

33 

52 

50° 

2 

10 

22 

40 

62 

55° 

3 

12 

27 

48 

75 

60° 

4 

15 

33 

58 

90 


Diese Zahlen mahnen höchst energisch zur Vorsicht 
bei der Messung größerer Sternhöhen (Polaris). Selbst wenn 
es gelingt, x so klein zu halten, wie es bei Herrn von Kobbe 
der Fall ist, wird man doch mit einer Vergrößerung von h' 
gegen den wahren Wert h um einige Bogenminuten rechnen 

müssen.' - 

„Wie schon erwähnt, sind Breitenbestimmungen nach 
Nordstern höhen unzuverlässig wegen der ungenauen Messung 
großer Höhen mit dem Libellenquadranten. Es ist daher 
angezeigt, zur Breitenbestimmung geeignete südliche Sterne 
in günstiger Stellung heranzuzieben.“ 

Die hierin ausgesprochene Forderung von Herrn Oberst 
von Kobbe ist sehr beherzigenswert; ich habe sie schon 
seinerzeit auf der Jla geltend gemacht. 

Die Auswertung solcher Zirkummeridian-Höhen in Ab¬ 
ständen von + l h von der oberen Kulmination in passenden 
Höhen lässt sich am einfachsten mit Hilfe beifolgender drei 
Tafeln erledigen, die die Mitführung zahlreicher Diagramme 
entbehrlich erscheinen lassen. Der bei der Konstruktion 
der Tafeln benutzte Kunstgriff wird für den Eingeweihten 
leicht erkennbar sein. Wem es nur auf die praktische Ver¬ 
wendung ankomxnt, der wird von dem Umstand besonderen 
Nutzen ziehen, daß hier mit möglichst geringem 
Zahlenaufwand durch eine einfache Kopfrechnung eine für 


Tafel I. 


Tafel H. 


Tafel IO. 
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Diese Tafel gibt 




88 

85 

81 

77 

73 

14 

den Wert von B. 





87 

84 

80 

76 


Man findet aus Tafel I mit dem Argument Stunden¬ 
winkel t die Größe A und mit den Argumenten 
Breite und Deklination aus Tafel II den Wert B. 
Man addiere A und B und entnehme mit der Summe 
C aus Tafel 111 die Reduktion auf den Meridian. 
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Gedanken über die Aiusbildürtg eine» Beobacht tmgs-OIfiziers 


die in Betracht kommen den Zwecke genügende Genauigkeit 
von 2* erzielt wird Die Gtetizet* der R. Tafel sind SO 
gewählt, daß io der bekannten B eilteaerd wi cklüntf für die 
Folböhe y aus Mcsettöge« voa, b oder z nahe deiö Meridian 
das Glied 4- Ordnung obige» Bobög n*cbr iiberschre'UH. 
ln ähnlicher Weise wird auch de« Emflusfe« der Vtmcbnt'r 
heit der RefraUbonu bei kleinen Hohe« kecftöimg getragen 
für den Gebrauch der Taieta. der neben diesen be- 
schn^etv ist, hoch einige ßef^let«^#i k i Wobei ich 

von der nach meiner Meinung nicht sehr zweckmäßigen 
Anwendung dee Hobe wieder abgehe und dafür wie in 
obiger Entwicklung ? verwende, 

Die betretende Formel zur Bestimmung der geographi¬ 
schen Bre&s y. 


3. Beispiel. 

Dieses Beispiel beruht auf den von Herrn Professor 
Dr. Ä. M a r c pse in seinem Buche v Ortsbestimmung im 
Ballon 0 •£ .13 erlitt T9Ö9, p. 30} gegebenen Zählen. £$ handelt 
sich um eine Beobachtung von fi Orionis. 

O TD 

y Q ~52.5 geschätzt Arg, 58 0 aus Tat. i 464 

ft ä - #' 38' Arg. 52.5 und 8°3 aus Tai H_J>2 

z 67 7 Summe 526 


auä der gemessenen Zenitdislao* z bei 
bekannter Deklination ft des Sternei und seines Stunden- 
winkeis t'lautet: >|f|S§| 

y — d -f z - Red. fy, ft. 1), 

\. B e i s p i e I. 

Ol» 

v„ — 46 1 ’ geschätzt Arg- 47 5 aus Taf. f 

— J6" 36 SttiÜÄ Arg- 46* und ~ 16.6 Tai. U 


Legt man den 1. c lür y gegebehtö Wert 52 a 34' .*u- 
'gründe, so gebet» die in dem erwälmfea Buche eoihaUeneji 
Täfdfcri .einen um 3 >« gVoßen Wert der Reduktion, während 
man hier hfey bequemerer Rechnung nur um T vom. sttengen 
Werl. abWeitht. 

Es geht daraus hervor, daß bei Anwendung dieser 
Tafeln dch eme BreHenbesHmmung aus Sternen in geris-* 
gcren llft K en beinahe ebenso bequem gestaltet, wie hei 
der Benutzung von Polaris. Durch Verminderung der Wir- 
k»mg dfc$ Kippiebjer* Wird jje4ocb eine b e t r ä c h tlich e 
Steigerung der Genauigkeit erzielt. 

Berlin, 26. Mint 1912. 

Dr. H. ff. Kritzingeib. 


Arg- 46* und 


J p 

Summe 499 


2. Beispiel. 

50 geschätzt Arg. 20.5 aus Taf. 1 285 

-~td ö *U Spica Arg. 50 und — 10*7 Tal. II V, 66 

60 53 Summe 349 


DIE AUSBILDUNG EINES BEOBACHTUNGS-OFFIZIERS 

Von r: Rte t. e s y T^tnant L tkL*hteg, Hamburg. 


GEDANKEN 


Jetzt, wo die Entwicklung der Flngmasdunen bere% 30 
weit gediehen isb daß man den Ot'iizietffi>gern btstim,«itc Aul- 
gaben steilen kann .aut 'ziemlich großer Aussicht auf eine be- 
bicJigendc Losung, ist es /in der Zeit, sich einmal ernstlich 
darüber klar zp werden, "was, man v 

von einem .Bephachiungsoßmer *T~ 

^yifthch Verlangen kann und 

muB. Mehies Erachtens ^;h r:i,, T/‘- - -3 ^ „■ 

ihn aüi drei Gebieten gründlich -'**äS/?; 

aaszybilden., Diese .sind: V: 

1 • D;e Orienl.ief.un^ nach Matte- 
und Instrumenten, verbunden mit ! 
dor Ucbting im Aufünderr’ von 
feindlichen Trupp.:.-». 

2 Das Werfen von Geschocsei}. 

3 Eingehende praktische 


dessen Auge für Formen und Fßrben viel e 
der des Maunes ohne ZeichentalepL Ich' 1 
weise auch die Beobachtung gemacht, daß 
obachter auch schlechte Zeichnjer sind. 


SO 

12 

50 l> 

«£• 








Gedanken über die Ausbildung eines Beobasblungs-Oiflzier* 


Werdet, oder iheareii’ 

&the Stadien über Mo¬ 
toren. ünd Pröpellsfr 
treiben. Sondern jeder 

sollte ein vierlei oder 
ein halbe» Jahr in 
eine Mcdprfahnk ge¬ 
schickt yföftfeü. Dort 

sollten>sie ^^>r,in) 
öligen Kittel selber Motoren auseinanderoehmea, Ersatzteile 
einsei2en and ‘ Aufbesserungen vornehmen. Dann wird es 

-WoM nicht mehr Vorkommen, daß-ein. Beobachter ftJdu ein¬ 
mal veti’-'vhl, den Propeller arpmwerfen. Wenn er außerdem 
t)och gebmit h. ?. deh Apparat -ju verspannen und jeidile 
Aufbesserungen &n der Maschine- vorzuTiehimea, st? wird sein. 
Euhtef ihn ,Hhfe. nennen. Wie manchef: aber 


jtenUose i äßt si ch von 
Scheinstellungen täu¬ 
schen. r Bie Kenner* 
aber lassen sich nicht 
Anführern Es gibt bei 
T^e nur eb» MbgH^k- 
keil, sich gahs .zu yerbergen. Diese. •'bietet der. Wald.- Städte 
und Dorier verhindern nur, die Stärke iesbnisteßen. Immer 
aber lassen «ich •'«as-.'.den' .aeMechi. jm ' vßrbergeÄdea Fahr - 
•zeugen »and Ges^iilZän güte Schlüsse ?c»eWn. —*) 

JJ. Jeh bin der Anifässuog; d&B das Orientiere» und 
Aufsuchen feindlicher Truppen d»* Wichtigste ist, das 4er 
Beöbachtuögsoffkkr können muß. Dies wird auf Jahre hm- 
aus dk Hauptaufgabe der Militärflieger bleiben, -.Das nächste 
Ziel, das wir erstreben mtissen, namlichi das Bugseug als An-- 
gtiffswaffe zu vervyendeü, wird, .für absehbare Zeit noch 
Nebensache bleiben Bomben werten au* Flugzeugen erecheitif 
auf den ersten Blick so «elbfllventMdlk^ lu der Praxis 
aber kt es anders. Geschosse mjT gf : oßfr Sprengwirkung 
mUssen Selbst groß und gewichtig «Via* & ffcgt auf der Hand 
daß diese ubo töiäir für LuHschifJe, &W für Fltigseugc ge- 
Vijgwet sind, Mam maß sich daher mit kleinen Geschossen be¬ 
gnügen. Mit ihnen wird mp nicht versuchen, Brücken, Bahn- 
hfife und dergleichen zu ittslören, oder gar Truppen xu be¬ 
schießen, E^ ^ersek^ndung- Wohl aber wird man 

Luftschiffe und allenfalls Flugzeuge damit bekämpfen. Wie 
geschieht dk* nun? Jeder Flugapparat neuerer Konstruktion 
schneller ahcl ausdaiicmdör als ein LuRschdi Sfleih» 
liegt seine Stärke. Ue.be* „die Gasblase' 1 ! das is> Lösung. 
Bin ich atdkrdetr.» «ach sehe eil er xts tkr. gr&ße GegUftr, äö 
brauch« ick mir f&ngs über »hö hinweg^ufliegen und der feftbv 
icbtcr kt ein Stämpet; der nicht eine Handbombe - auf'- dies 
t»nge Ziel »nbiingt> Ist ein Plügzeüg m#i l5Ögjoer, id wifd. üiir 
dhs Klei uh r-lt des Zieles und die beidersei tige Cssehw tbdtg - 
keif meijder» wohl einer? Strich durch dÜe Redhjtuög machen. 
Es wird nun gerade in letaler Zeit viel gesprochen und 


H*vt C <*v€Mi\rf Ordnen« BibUoe. 
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Technische Uebersichi über den Pariser Aero-Salon 


TECHNISCHE ÜBERSICHT ÜBER DEN PARISER AERO-SALON 




1. Attoräaubg der tür die : Z hUi»*r dee &t*hUlictar von Öswt«-« mit r«cW* 

%dd£*f TaUiUcb* *uad Gewicht. — ■*.' Stea*r*w»Wfctc»$ vöo Somm-tr, «itUU Stores £*öß*a Sls«#rh?h«t* nach t&mpfuxigsitäcfce 

bewert '' Steuer 4*s •*._>, : * .;• 

der Steuerhebel tu keinem Üeberst euere des Flu^^uges 
.führen, Andrerseits aber in Oefakrlüfev etjÄn energischen 
Ausschlag, dar 'eine starke $teuerWirknng her^^btin^^o 
kann, ermöglichen, um dte .A^ar»t!ft.:...Aueh.'t»’< diesem Fälle» 
wieder in ihre normale .Lage zurückführen ru können. Dfe 
zur Steuerung dienenden Organe solle» ferner einen mög¬ 
lichst geringen zusätzlichen Luft widerstand her vorruf en, um 
die Geschwindigkeit des Flugzeuges bieLt zu Win trächtigen. 

Von besonderer Withtigkeif ist..■■«her die Forderung, daß die 
Steuerungen «,ruckdruckfrei‘' sind, d/ h» ( ddß Wi der Be¬ 
tätigung einet Sleuerorganes nicht gfejnhzeiit*| auch unbe¬ 
absichtigte, die Lage des Flugzeuges heeinilusseade Dreh¬ 
momente erzeugt werden die fii ihreni Ausglerbh wiederum 
die Betätigung eines «aderen Sfeuerot'gäfls erfordern. Eine 
solche äichi rückdruckfeefe Steuajfuhg ist g, 61 ; .die bei den 
meisten Eindeckern des Pariser Salons tür die Quersteuerung 
angewandte Flügelverwindung, da bet ihrer Betätigung wegen 
des an den FUlgelenden erzeugten ungleichen Ltiftwider- 
*i&ndß* ein zusätzliches Drehmoment erzeugt wird da« das 


wfcfereUttd erzeugenden Organe und erzielt tro.i zdfern eine sehr 
energisch wirkende Steuerung. Die Verwindung war auf dem 
Pariser Salon u. a. Bet den Flugzeugen von Bleriot. Moräne. 
Deperdussin, Borei, Bfegbet. Bristol angew'endet. 

Die Nachteile der Verwindung werden bei Anbringung 
von Klappen vermieden, wie stV auf dem Salon wieder di* 
Flugmaschinen von Farman, Astea, Goupy, Besä usw, 4 uf- 
weiseiu Auch der nach dem „Enten’-Typ erbaute Ein¬ 
decker von Marcei Bessern besaß Kluppensteuprung. Dte 
beiden in gleichem Abstand«' von der Längsachse an den 
Flüge)enden angebrachten und sich entgegengesetzt bewegen- 
den Klappen erzeugen die gleichen zusätzlichen Liifi wider 
stände, so daß kein Drehmoment um dße lotrechte Achse er¬ 
zeugt wird 

Die H Ö h e ti - Ai n 4 S «1t £*0*1 euer sind misten* 
hinter Dämpfungs- bzw. Lerlflächcn am Schwänzende der 
Flugzeuge aogeordoet und bestehen entweder aus einer durch- 
gehenden. schwenkbarer Fläche oder aus zwei Klappen, •Dem- 
stflhfcn Zwecke dient bei de;? Flugzeug er> ynn .Kfc 

















Studien zu Wetterbestimmungen auf lange Zeit *© voraus 


hinter Bessern und Brzewieek», und muß daher he? Horiuzcfntaler Lag* 
des Flugzeuge .elften gr§ftereö Winkel zur fiugricJhtung briaen 
als die hinteren grüßen Tragflächen. dä sonst die Stfittgung 
<ame schlechte ^ird, • J; 

Zur S e i t e n s t e u « r u ci g dusnen bei de<n Przewieefo“ 
atwtew Apparate zvvfe* ati den Enden der MäapUfägdeck*; Aöge» 

I fest- brach te und utn lotrechte Äch*k dr^hhgre 

win- Diese Anordnung linden, wir auch he \ dkm 2vyeidecker von 

einer Leit- . &av4ry. Die beiden SeiJensteii.ertl^chen Werden äb- 

wetm sie auf .die Wechselnd betätigt. Wird eine dieser Steu^Ää^ifen 

richtigen Eint fitI $richttmg. ständig in die Flugrichiung hinein gedreht s** -yi^ .d^-ganze 
aus. als wenn mf die Flache wirkende Luftdruck,. au&Hhlieiiiich für -die 

Die Konxtruk- Stfeuefhewegüng nutzbar gemacht, irn Gegeri«vft*A dAaajtL 

B. NieuporC, haben die Ge- gemein üblichen Seitensteuemn gsa nOrdnungen. bei denen die 

uri nn- ^ i - in i . Steuerfläche in der Fiügzet^läiigsachse angc- 

bracht ist und die Steuer kraft daher nur aus 
„ ' “ f, e nor Komponente, des auf die Steuerfläche- wir- 

kenden Luftdruckes bestellt- 

Zur Betätigung der HöhcnsWtWttmg djtefil 
allgemein ein H?bei der nach vorn bezwi-^-t^ffh 
hüllen bewegt wird. Durch veiÜHbc^ SchW^V 
fe fofo . ' " W;’ ken dieses Hobels wird -bei vielen Apparaten 

die Quersteuerang' betätigt. Bei zahlreichen 
- underen Flugzeugen dient ■em. &n dem Hebet 
.*« befestigtes- dr ebb fl res Rad diesem Zweeki* Bas 
.§<üte(tsteuei wird tafct immer durch tinxm hmoo- 
deren Fußhebel oder durch zwei -.Pedale“ be» 

dem 

SSIHSEHBSS t‘ir»e Au 2 ahl v«Jn Einnchtungen. die selbsttätig 
die zur AnfrechterbaÜUng der Gleichgewichts' 
jA: 'X--*. ’’" : •■• ■ '• •V'V:yv r ;y: jage notwendigen Sfeuerheweguflgen veranlassen, 

§£Kjr ;..:V ß i 1 V ^Vl| und so den Flugzeugführer von dieser bei hei- 

*, -.• / •» Windstoß**;» -äußerst, arisirengendea und 

öfters ’ unzureichenden Arbeit entlasten sollte«. 
Eisd«dk«r ©«dL t!«a „E»Un“-Typ mit V Stmtnty*pppn. w &****& &*»«*- Von allen diesen Apparaten hat sich aber nur 

der Stabilisator von Douire emzufhSkeU.yet^ftiäit, 
dqr die Tfäghmt der MasstK jrlot^lJchyh QeScb^ludrgk^fb- 
aristerimgen gegenüber* -für dfcn 3feutfttmgsirpjpüüJs aystihtiL 
aber nur byi Mizinudwerlat der Flugzeugfichwahkunguu in 
Tätigkeit tritt. ; . Es-wird -letzt «war sehr häufig fc Wort 
,/aulomaUsch siabH“ angewandt und g^mißhxüucht; in Wirk¬ 
lichkeit gibt' «s aber noch keiüß einzige ausprobi.erte. und be¬ 
währte Eiöficbtung, : die «n Flugzeug äotptqabsclt «Ub)i 
whM, d. h. bewirkt, duß’ das.. Flugzeug ’ hpter Lilien Üm- 
«tküdep selbst tätig in äsemer Glelohgcwitrhistage geh^Itön 
fec^W, in dieselbe jurnickge bracht wir dp *— 

Je grülW da» G ewi cht bexw. die M»sse und di e Ge- 
sch Blödigkeit em.es FJugreuges wü. desto großer Ist die (hm 
inneWöhnende, lebendige Kraft, de^tc, größer.’ sein Behärrungs- 
vertndgeiu Üöös Flugxeug Bird akö der schnellen Eiowirkimg 
vo.n Kräften einen mebt oder weniger grollfeu Widetsland 
entgegensetzen; was' iut die Erhallung seiner Lagie sownhl vhr- 
tfKlhkft öfe. 4us:b nöcbUulJg sein kann. Es Werden näinUch 
eimimUs . zwöt kltinere Winds!6öc nicht gleich feine Lagen- 
vuränds?rung deä Flug^^ügex kcrlmllühren. ändereti^its whd 
es aber .tromp’r mhe landete Zeit däuet«. bi-s bei plot^bcher 
Veränderung des . herrschenden Lnf tgvgeudmck.es fSl;imW:dc<i • 
s! andes l Gcscb windlgkV>t des, Flugreuges eni^prechend ver- 

größerl be^w. vremhgert wird. Bei piölÜtch ahftretender V^r* 
Stärkung b«^% Vermmdknmg des Luf^g«at<lruckfe^ wiVd 
daher ein länger dauerndes Steigen bezw. Folien des Flug- 
'die -Folge dein, Aus unseren 'fetra,cbtuihg«a.;'M : Vr- 


DonheLL^v^que, Q 


Bristol 


üsw. feine ungeteilt! 
äche, Die meisten anderen 
jfeUv’ ziyischen denen siel) 
E das Hphens teuer bnen 
zü i : tragen,' so d*£ 

Profil ‘/Sefflßf . Flachen zweckmässig gewölbt; 

Falte eben; Vor den tneisten Steuern 
stehende Flächen angebracht, die zur Dämpfung der Sch 
gungen und xut Führung der Luft dienen. Die an 
fläche entiangsfrömeftde Luft übt »ämfiph 

Steuerfläche stößt. wegen ibfer ... 

eine ^tark fere Wirkung auf die Sieüerf ikth ett 
sie mangels von. Xmiflkchea UngAlii.hr! wäre, 
teure der schnellen Eindecker- 


Wichte 3 lif ihren Flugzeugen so verteilt, daß die Höheristeuer- 
fläche vribeJeste? ist. Letalerer wmde dementsprechend nill 
ihrer Leuflache eben profiliert upd Londonlol angeordr/ci 
Bi<?se Anordnung eni$p ! ricld iwar dem Gebot für di> Lärigs- 
stfetigkejt, ‘ «ach dem dife in der Flugrichbmg hintere Fläche 
einen kleineren Winkel gegen die 'Flugndbtung. - aufweisen 
sofl, als die voidere, besonders gut, bringt aber auch einige 
MacJileiit-mit sich. Zunächst kommt schon bei dcu geringsten 
Neigungen des Flugzeuges bezw- der SteuerflächCiV der Luft¬ 
druck auf dieselben ganz plötzlich mr GcUtmg, da er \i. 
während er bei hpnnxoritaler Lage des Flugzeuges gleich 
Null wsr,. nun gleich ekie größere Kraft crzeujgL die an föiriem 
fangen Hebelarm zur Wirkung komm!, Es Wird dahKi: die 
Dampfung der diuch heltign WindsiöÖe hervxir^c - 
brachten Schwankungen eine zu harte sein, was für 
die Stetignng [Stabilität! ungünstig »st. "Außerdem er- 
zeugt bei obiger Anordnung die- Hörens t euArkbtmk- 
iiöri nur eine« ■ • ausäUlrcben sclrädllclien Luttw iderstand 
fStirriHÜdersiänd, Piächenreibung) ohne d&ß sie, wiu cs 
bei deo anderer? Anordmmgep der Fäll rst T ‘ zum Tragen 
md herangezogen Wird: Vereinzelt finden wir auf dv*n 'Salon 
stich jfe Dampfungs- bzw. Leitflächen svö^classerij Wo • 
dürch der Luftwiderstand % war etwas verripgerL an de rer sei Ls 
aber auch die Wirkung der Sfeuerorganc euK -den 
g4ührtcn Grimden beeinträchtigt wird. Sommer hat eine 
fälschlich mit Stabilisator he zeichnete Einrichinrig geifoffzü, 
durch die bei großen Steuefriuvschlagen auch die ; Dk.mpfuo^- 
fläche bewegt und so zu einer energischen StcuerWirkung 
nrit herangezogen in'rd Bei den „Enten“ Typen ist die 
Hohensteuerfläche nur vorn angeordnei. so bei Marcel 


STUDIEN ZU WETTERBESTIMMUNGEN AUF LANGE ZEIT IM VORAUS. 

Vortrag von M, M o Ufe r im B^rin^bWytAf^di^Ti. V. f. L., 13 . März 1912 . 

WftZ'. Äpf' dein Gebiet der Wettfefvx>rhe.fsage ert^cM »pf 4^ ■ dm- .SetAsjcftiffAhrL 4ych in h$p*g,mi 

wiindfef Ist der wiftjfns^haftlkh^n Arbeit e'iper kleinen Gruppe . die LäHdwh'tschä)(t, uk4 'msncH* andere Betriebe Wird van 
for>ch€rider Mänti^r V^fdönkeci,' und sowohl Im Hinblick .pr^ftöchüh Nüti«ö‘ unvfltLhLn Wfetteirdierisies 3>ur mit 
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Anerkennung gesprochen. Trotzdem muß versucht werden, 
dem praktischen Bedürfnis nach einer Wettervorhersage in 
noch weitgehenderer Weise als bisher zu entsprechen. Da ist 
insbesondere die Frage zu stellen: läßt sich nicht etwa in 
großen Zögen eine Vorherbestimmung der Witterung auf 
längere Zeit im voraus erreichen? Das wäre von sehr 
großem Nutzen I So wäre es z. B. für die Luftschiffahrt 
von großer Bedeutung, lange im voraus zu wissen, an 
welcher Gruppe von Tagen eine Wahrscheinlichkeit auf das 
Eintreten schlechten Wetters und lebhafter Winde vor¬ 
handen ist, oder wenn an anderen Tagen die Wahrscheinlich¬ 
keit auf gutes, vorwiegend ruhiges Wetter vorliegt. 

In der Tat gibt es solche durch Wochen besseren 
Wetters voneinander getrennt auf tretende Wetterperioden 
schlechten stürmischen Wetters, z. B. in einer Reihe von 
acht Fällen beobachtet und mit nur einem Versager da¬ 
zwischen. Ebenso sind andere Perioden mit auffallend 
gutem Wetter hervorgetreten, welche helles, vorwiegend 
ruhiges Wetter bei höherem Barometerstände ohne Aus¬ 
nahme an sechs aufeinanderfolgenden Monaten gebracht 
haben. Das Gleichartige war dabei jedesmal in angenäherter 
Weise die Mondstellung, und dies zwar nicht nur hinsichtlich 
Mondphase, d. h. ob Halbmond oder Vollmond usw., oder 
ob der Mond in hoher oder tiefer Stellung am Himmel 
sich befand, sondern auch hinsichtlich seiner Entfernung von 
der Erde. Darin liegt nun eben die Neuheit dieser 
Untersuchung. 

Zugleich hat sich aber die Annahme, daß die atmo¬ 
sphärische Ebbe und Flut es sei, welche ein ursächliches 
Band zwischen dem Wechsel in den Mondstellungen und 
der Witterungsgestaltung bilde, auf welche Voraussetzung 
Rud. Falb seine Witterungsvorherbestimmungen gründete, 
nicht bewahrheitet. Nun habe ich vor sechs Jahren 
erkannt, daß es eine sehr bedeutende, bis dahin 
unbeachtet gelassene Kraft, in den oberen 
Schichten der Atmosphäre gibt, hundertfach 
größer als diejenige Kraft, welche die Er¬ 
scheinungen der Flut und Ebbe erzeugt. Ich fand 
durch Rechnung, daß in den oberen Schichten der 
Atmosphäre täglich eine Neigung besteht, von der sonnen- 
bestrahlten Erdhälfte nach der nächtlicher Erkaltung aus¬ 
gesetzten anderen Erdhälfte hinüber zu strömen. Erst einige 
Jahre später gab ich mich daran deren Größe annähernd 
zu ermitteln. Auf der XI. Allgemeinen Versammlung der 
Deutschen Meteorologischen Gesellschaft in Hamburg hielt 
ich 1908 einen Vortrag über diese Kraft und ihre Wirkung. 
Damals hatte ich entdeckt, daß sie die Bewegung der oberen 
Luftschichten beeinflußt, und daß die Art dieses Vorganges 
nach dem Wechsel der Gestirnstellungen variieren müsse. 
Das führte ich an einem Beispiel vor, bei welchem die 
Luftteilchen durch Kugeln ersetzt waren, die in einer Schale 

INDUSTRIELLE 

Kapok für Flugzeuge. Kapok für Flugzeuge zu ver¬ 
wenden, ist kein neuer Gedanke. Allerdings nahm man bisher 
an, daß namentlich Wasserfugzeuge dafür in Betracht kämen. 
Es darf dies bestritten werden. Auch das gewöhnliche Flug¬ 
zeug ist der Gefahr ausgesetzt, auf dem Wasser niederzu¬ 
gehen. Man erinnere sich u. a. des Unfalls zweier französi¬ 
scher Offiziersflieger, die beide im vorigen Jahre auf Binnen¬ 
seen zugrunde gingen, da ihnen jegliche Rettungsmöglich¬ 
keit fehlte. 

Das einzige Material, das in Betracht kommen kann, 
sowohl für Rettung der Person wie auch der wertvollen Ma¬ 
schine, ist Kapok, da seine Faser, ein so außerordentlich ge¬ 
ringes spezifisches Gewicht, verbunden mit größter Tragkraft, 
aufweist und sich mithin einzig und allein für Flugzeuge 
eignet. 

Wie der Kapok bei den verschiedenen Ausgestaltungen 
des Führer- und Begleitersitzes angebracht werden muß, kann 
generell nicht gesagt werden. In Einzelfällen wird es ge¬ 
nügen, dem etwa in Bootsform bemäntelten Sitz einen kräf¬ 
tigen, breiten Fenderwulst zu geben, bei andersartiger Ge¬ 
staltung Boden- und Seitenteile entsprechend auszupolstem. 


Kreisbahnen vollzogen, die Rotation um die Erdachse dar¬ 
stellend. Es wurde gezeigt, daß unter der Wirkung der 
erwähnten Wärmekraft K's, welche der Lage nach angenähert 
mit der Anziehung der Sonne zusammenfällt, aber von der 
Sonne abweisend gerichtet ist, die Luft hoher Schichten 
zeitweise an Rotation im Sinne West-Ost zunimmt, zu 
anderen Zeiten aber abnimmt. 

An der Hand von Zeichnungen wurden diese Vorgänge 
in der Sitzung des Braunschweigischen Vereins für Luft¬ 
schiffahrt von mir erläutert und nachgewiese i, wie daraus 
sich eine Abhängigkeit der Witterungsgestaltung von dem 
Wechsel in den Stellungen der Sonne und des Mondes zur 
Erde ergibt. 

In einer kleinen Broschüre*), deren 2. Teil ich auf der 
XII. Allgem. Versammlung der Deutschen Meteorologischen 
Gesellschaft, welche im Oktober vorigen Jahres in München 
tagte, als Denkschrift vorlegte, ist von mir die Notwendig¬ 
keit der Anstellung solcher, das ganze Bewegungssystem 
der Atmosphäre behandelnder Studien erläutert. Damals 
faßte die Gesellschaft nach stattgehabter Diskussion in An¬ 
lehnung an den Vortrag eine Resolution dahin gehend, 
daß eine größere Förderung der rein wissenschaftlichen 
Forschung in der Meteorologie die notwendige Bedingung 
für deren wachsende Verwendung ist; siehe Seite IX jener 
Schrift. 

Wir sind also in der Meteorologie noch keineswegs am 
Ende zu erwartender praktischer Erfolge. Was wir bis 
jetzt im Wetterdienst vor uns haben, ist nur ein einzelnes 
rein empirisches System der Verwendungs-Möglichkeit 
meteorologischen Wissens, basierend darauf, daß der Telegraph 
das Erscheinen einer fernen Depression oder eines Luft- 
druckhochgebietes schneller meldet, als deren Wirkungen 
bei uns die Witterung zu beeinflussen vermögen. Dieses 
bestehende System kann nur auf etwa 24 oder 30 Stunden 
im voraus Witterungsangaben bringen; es verzichtet völlig 
darauf Wettervorherbestimmungen auf längere Zeit im vor¬ 
aus jemals zu ermöglichen. Auf die Durchführung der 
praktischen Beobachtung und die Auswertung dieses Systems 
des Witterungsnachrichten-Dienstes verwendet Deutschland 
wohl etwa jährlich 700000 Mark, während für die Förderung 
des theoretischen Wissens durchschnittlich vielleicht nur 
300 Mark im Jahre aus öffentlichen Mitteln gespendet worden 
sind. Das ist offenbar zu wenig; es führt zu einer Unter¬ 
lassung theoretischer Studien im meteorologischen Dienst. 
Ich beabsichtige in kleinem Umfange ra’t diesen Studien 
privatim den Anfang zu machen; später wird sich hoffentlich die 
staatliche Fürsorge auch auf diese Richtung meteorologischer 
Forschung erstrecken! 


*) Weltamt für Wetterkunde von M Möller, Verlag von B. Goeritz. 
Braunschweig. Preis 1 Mark. 

MITTEILUNGEN. 

Insassen von Wasserflugzeugen versehen sich außerdem 
klüglich mit Kapok gefütterten Westen usw. Ueberhaupt 
sollten Führer und Begleiter von Wasserflugzeugen am besten 
von vornherein eine Bekleidung wählen, die den einzelnen 
bequem im Wasser zu tragen vermag. 

Jedenfalls ist es interessant, daß ein Material, das unse¬ 
rer Flotte, namentlich der Kriegsmarine, seit langem gute 
Dienste tut, nun auch für unsere Luftflotte, seien es Luft¬ 
schiffe oder Flugzeuge, von erheblichem Wert ist. 

Besonders zu begrüßen ist es, daß damit auch dem 
Kapokprodukt in unseren deutschen Kolonien, das als erst¬ 
klassig angesprochen werden kann, eine neue große Verwen¬ 
dungsmöglichkeit in Aussicht gestellt wird. 

Der Flug des deutschen Flugführers Luebbe über den 
Rio de la Plata hat auch bei uns berechtigte Beachtung ge¬ 
funden. Bei der Zeit von 2 Std. 23 Min. handelt es sich um 
einen neuen Weltrekord im Ueberseeflug mit Fluggast. Die 
Mündung des Rio de la Plata ist zwischen Buenos-Aires und 
Montevideo rund 240 km breit. Es gehört also schon ein 
erheblicher Mut dazu, eine derartige Fahrt mit Fluggast zu 
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wage«. Einen wesentlichen Teil des Erfolges wird iirj« ftdf 
die güte Konstruktion des Flugzeuges und auf die B»>rtf 
be$n<Sfcd$£» ; Kor» tro Ums tnimente zurückliihreo k^staets. fc» 
Harntet sich um «ine mit dem bekannten M&rdV^iteeug' 





Tachomeier. t Fhyte ‘ ausgerüstet« Rumpler-Taufee^ die wir 
nabst dein kühnen Flügrührez unseres*, Eisern Wuie tm Bilde 
vorÜihten können, Luehbv hat dm Appära» schon- in dohaa--" 
nisthsl geflogen. 

Öle „EiscmftJUiTiichimaschm **\ 0 k '„Eisern*or^Ucht 
maschine“' {iir Äutomohite MötOi:hjoöiß. Luftschiffe U*Vfv, 
welche <5ui dem Parier Salem sö großes Interesse, erweckte,, 
i$t, dar Erydukt langifihnger Versuche und Erfahrungen, 
welch leteiere die Firma Ernst Efsemann & Co, als Spezia 
ÜM irr in der Zünderbrsinche und keidem fort währ enden, 
schon mehr als zehnjährigen Verkehr mH den Automobil- 
Konstrukteren der ganzen Weit gesammelt hüb 

Eisemann ließ sich bei .der Schaffung seiner NeukoUr 
ütruktion von der Tatsache leiten, daß dje elektrische. Be¬ 
leuchtung an Moiorwagen nur darm pligcmeme Verwendung 
finden - kann, vyrtkrift die L/chtm4*dhjöen absolut zuverlässig 
arbeiten, keine anormalen Tourenzahlen machen müssen 
und keinerlei Wartung tföö seiten des Führers benötigen. 
13er W&gertknkcr darf nicht auch noch mH Ab- und Ete 
schalen der IfeteHe öder mit der Uebrrwa^hsng von Vdh- 
und Ampcrcineter belastet werden. 

Die '„Eiseniann-T'ichtmäschine-“ 'Wird m , Zwei Aus- 
führtiögeu gebetet, für 8 und «2 Voll; die gebräuchlichste 
wird, wohl die von & Volt sfcte da die hiicffür in Frage kom, 
mynden Akkumateorett-BnUerien kürzer gehalten werden 


können ah: solche ,von 12 Volt. Sie besitzt gleiche AehSen- 
höhe und Befe$t igungsf öchrr wie die nomAlen Zündappfi- 
rate und k^nn so auf Wunafeh aö Stelle gesetzt wer- 
den OejirSÜ wie Zündapparate kÄtto auch die neue ;,£te~ 
monn-Llcbtmaschlrie 1 immer da, wo e* steh um schnell 
laufende Motoren handelt, mH 4er Tourenzahl der Mötör- 
welle laufen. 

Auf Wunsch kann die UeMmäschthe auch mit emer 
dtirchgehenden Achse vetaeHen und mit dfeöi •M'aiiietapjsarat 
dugkl gekoppelt Werden, Wodurch deren Einbau richer oft 
e>lerchtefi wird ln Fällen, wo eine rwe^ife Zündüng an- 
gezeigt erscheint; verebt Ei$etnann die LtelHmatete mit 
einem Stromvefterlcr, so daß man aot dies«,' Weise eine 
ytete<<?, von dem Ztjndapparät vollSftf«dig, jjetieatijte Zün¬ 
dung baL 

Che überaus sinnige und einfach* K<>ns t rv k 0 o n> dfcv. 
Maschine «rmogRc&i ein - Automatisches Einschalter* an das 
äußere Letengsneta bereft« bei der verhältnismäßig gartpgeii 
Geschwindigkeit de? Motors von ca. 500 Touren und sm 
ebenfalls automatisches Abseite le», Wenn der Motor ab- 
gestellt wird oder unior 500 Touren herabgeht. Mit 1000 
Tfjuren. sfre^chi die -. .-Efse'ma mn ►taefetmaÄ^h'tne'* bereits ihre 
, höeh&'fe Lte^Urngi von da ab bleibt sowohl die Stromstärke 
.ah gan? besoßdof* die Spannung, mag die Tourenzahl auch 
noch m tehr wuchst*!« und steigen, immei- au! der gleichen 
Hohe. Dieser Vorteil; welcher bk heute bei keiner anderen 
M»*chme cJu^uwcu:cn ist;. wird durch Anwendung einer be¬ 
stimm! en £lektti&chen Schaffung erreicht und nicht durch 
FteÜk'rateEisgter <teer san&tge metfteische Anordnungen. 
Oie Maschine ladet ganz' im Verhältnis zum Verbrauch 
Sirum in den Akkumafaipr, MU 4er zunehmenden Ladung 
nimmt die- Stromstärke der Dynamo im gleichen Maße ab. 
$p: daß ein Ükbcrladen der Batterie vollständig #u«ge- 
schlossen i$L 

fm Gegensatz zu den heute am meisten gebräuchlichen 
Lichimaschten. die von Band einzüSchaHen sind, sobald 
der Wagen läuft juhd umgekehit, die eine Beaufsichtigung 
des YoUmelw und eine Ab*ehalfu«$ des Akkumulators 
nötig machen, wenn letzterer vollgeiadec ist u$w., bennfigt 

die ..EiSi?mann'Liehfmnschjn^* 1 keinerlei WeH.ü.ng- SolKe 

durch irgendeinen üm.strmd die ''iAkkumülät-ü?^.^Balte• e 
einmal defekt werden, so kann bei vxifsptecb^nder Touren - 
zahl die Dynamo auch ohrtu dert Alikuniulftor dit* 
tung allein betätigen. Dank det vbüv erw’ähnlen Regulie¬ 
rung ist weder «in Schwanken xies Lichtes od-er ein Durchs 
brennen der Lampen zu befurchten- 
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Der f ,Hem»chke- 
Eindeck« ‘, 


Pas flugseug ist eine fast gänzlich 
xuib Stahlrohr hergestelUe Konsthikr 
Hon. Im>hgemenie» kenntlfch durch 
seine typis«?heB Dteeckskormen; es 
ist -äus beließ; Äähttos gezogenen 
Mannesmannrohren hergesteilt, die diorch autogene SchweiÖüng 
verbunden sind 

Der Körper, im Querkchmlt eih Dretek nui dem spitzen 
Winkel nach oben, wild von drei. Stählrobren gebildet* die 
durt;h tnehrere ^vale Stahlrohre vc*t#sfedt ^md Er vcrläufl 
nach vorn in die Form eines Trapezes Und dient tut Aul* 
nähme der Sitzplätze Der Sd« befindet sich unter den Trng- 
flächen und gleicht eioero bequemen Uegesluhl 
Er errö^glicbt «ttnen äußerst ireieh ^Ausblick mich 
allen Seiten, was? besonders für MiUtärdu^zenge 
von großem Nutzem ist. AL Steuemog dient die 
normale MilitäzhaodradM e-oerung. grA- 

ßerer Sieherheit sind ARc 4 Steiötege 4npp;eH ■■].■'■ 
halten. 

Oie M$lQt 9 Sk \*$&. befindet sich schräg über ; ' *>v 

•4em--F'Ö}jrer. und 'wt. : atißwi -prakilsch. auFwechseW' ; 

Ks.t gebaut der Motor kann innerhalb zehn Mihv - •';;. v 
te heräUsgenommett und .in detseiben Zeit wieder 
«mgebätit; W^en;; Apch können bei die.sei* An* 
ojdnung die vEKjggüsrte bei eventuelkn StütÄd.- 
nicht in lefcht zu Schaden kosnmen. Das FWhr • 
g.e-Ätell besteilt bei Typ: f aus emer Achie mH zwei 
ungefederten RSdem, b«!* Typ II >tts zwei 
Achaen mit zwei gafederten Radom.. 


Die Tragflädiert ^*nd mit CeUon-Emaiilit imprägniert, 
doppylt bespannt ünd mehl ^olido gebaut. Der Flügel besteht 
aus csyvei starken fochenhotzlrägem, die durch mehrere Stahl- 
rrihre versteift sind, und. ans 16 Rippen, Zh'r Erhöhung der 
Sicherheit ist leite Tsügelholm oben und imteci mit einer prima 
Stehehiene rttisfeh^n, die durch Schrauben eng auf dem Helm 
fest gepreßt wird, T^de Tfngfläehe wiegt hei Typ f ca, 33 kg, 
bei Typ fl ca. 50 kg; ihre große. Haltbarkeit haben sie bei 
manchem Sturmilüg Ivon 21 m pro Sekunde! bewiesen, Zur 

Verspänmtng der Flächec Osch oben uöd unlert dienen 5 tmn 
starke Kabel. Das Banuschke-Flugzeug: ermöglichf mne 
äiißm! schnelle Montage and Demontage 


. 
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Fl ügzeugkonslruk lionen 


Beachtenswert.ist die große Steigfähigkeit. trotz geHqger 
Mötöre «stärke, die dem F1^eu| uji4 Lande« 

auch Lei kleinstem und ungünstigstem Gelände gestaltet, was 
^fceftfalb militärisch von großer Bedeutung ist Das .»K. F.\ 
Typ 1 beste 47 qm Tra|!iädbe. wiegt gebrauchsfertig mit 
sma» 3$ PS Motor 17$ kg, i.vt 8 m lang. 3,50 m breit und 
besiUf eine Geechwmdigkeü rm %% bis $0 km/Std* Typ 11 
hat 16. qm Flache, '-wiegt 'mit einem 50 PS Gnome-Motor 
250 kg, ist 6,50 ra lang;, F m breit und erreicht eine Oe* 
.schwiüiigkeit vor» 9$ bis ifl(f km StcL Weil das Flugzeug 
ans Stahl, hetgesteilt &L ist es »mei«pfi«dltch gegen jeden 
Wittettmgseinfluß, es kann Tag und Nacht im Freien stehen, 
ohne die geringste Veränderung aufzuweisen, es i$L demnach, 
ein kjrifegftbrauchbmres Flugzeug. Zum Beweise möge gelten,' 
daß der KoEStrjjkleur selbst in Neumüaster wahrend 4&> 
stärksten Regens ununterbrochen Tasl zwei Stunden, ferner in 
der KrnppSugwoche im strömenden Regen als einziger. über 
eine Stunde flog, ohne daß «pater am Apparat Aenderangen 
rorgesommen. wurden. 

Besonders eigenartig ist die Konstruktion des Ein decken 
ohne Seltenst euer nach dem Patent Bernhard Mro* 
rioski? Berlin Das Seiteit»deuer ist förtgeiasse« weit 


Dr. Gv**t - Eindecker. 


Diüse Steuerung hat den 
großer? Vorteil daß ein Ab¬ 
rutschen in dei Luit nicht so 
leicht Vorkommen kam« wie 
dies bei den bisherigen Steu¬ 
erungen schon ölt eingetre- 
ien ist. und zwar beruht dss 
darauf, daß der Apparat mehl 
starr, sondern beweglicli ge¬ 
baut ist und der Körper in 
V-förmigen Tragflächen hangt. 
Der Steuerniechanismus be¬ 
steht aus Stahlrohr. 

Eine weitere Neuheit bil¬ 
det die Anordnung der Kufen. 
Einmal dient die ganze Vor.- 
derpartie als Weherer Schutz 
beim A«drehen des Propellers, 
und zweitens sollen, die recht 
weit vorstehendeo Kulen mit 
ihrer Federung bessseren 
Schutz beim Landern bieten, 
£$ ist absichtlich ein 

schtvacher Motof gewählt 

'fV vif den weil ;fci« enifeehes., 
und billiges Fahrzeug 
geschaffen werden sollte, um 
es dem Privatmann m- Wmo£. 
liehen sich schon für 5000 M 
einen sicheren Flugapparat 


0er ourt« Dr. Geest-Eindecker, 


dt? bewegliche Schwanz tn 
x*m Teile geteilt und die Flü- 
geUpitzen : verwindbar sind. Soll 
die Maschine sich nach rechts 
wenden so zieht der Führer 
den rechten Hebel an. die 
rechte Flügelspatze senkt Wich 
infolgedessen nach unten, wah¬ 
rem! sich das rechte Schwänz¬ 
ende h^bii Die Maschine Wen¬ 
del ui diesem Falle nach recte, 
weil der Luftwiderstand unter 
dem rechten Flüge! vergrößert 
und unter dem rechten 
Schwänzende vermiod^tt wird-. 

Die Höhensteueniug beruht 
auf demselben Prinzip, Soll 
dtr Apparat' steigen, so zieht 
de? Führer beide Hebe] 
gleichmäßig an. 


iMnx üu. kt- Ebr «i* c k <£ r 













Rundschau 


kaufen zu kötmeä. Diese kleine 
Maschine w ürde sich besonders 
gut für eine Massenfsbokatibh 
eignen. Der Propeller hat- einen 
Durchmesser van 3 m. macht 
700 Touren und arbeitet sehr 
günstig; fif erzie-l mit dein 
schwa tbs?a Motor von nur 20 PS 
eijhe Zugkraft von 125 Kilo 

Ifre Spannweite d?r Ma? 
schi.ua beträgt i.0 m die Länge 
x?. bm/dh? Tra^lläeben ungefShr 
H qm. Die ganze Maschine ist 
äii$ Stahlrohr ■gebaut^ die Gondel 
sfehi solide äüH Mahagoniholz 
und mit waswechiem Lack 
lackiert. ~f- - 


RUNDSCHAU 


1Ö10 km kommt, ist d*j Resultat in. den iolgenden jühren; 
wie foljft. IW , xt,des*iuj* Zvt }i ?60 kjr. 

„ „ 32180 „ 

<8 230 

.„1722 00 „ 

Der Pdusi-Hemrich Bö£g 1913 wird 

am "10; Mar m Wi*6bad*$i beginnen 
und über die Städte Gießen, Cassel 
Cabtenz, Karlsruhe. Baden-Baden, 
Straflhurg und Freiburg fuhren und 

in Konstant endigen. 

I Tag: SoTtnabend; den $0- Mai. Vorprüfung der sticht 
der Heeres yevw^Jtüttg- gdtöre.rjden Flugzeuge. 

2. Tag: Pflögjdswmtag. den 11. Maö Zuverlässigkeits- 
Jk^ ^esbaden—Caseßl. (Wt einer ^Wischealandutig in Gießen 

fFnttermoig W^bkden-**tGteßen ea. 6# km, Gießen—Cassel 
ca. -100 kmj Die Dauer des Aufenthalt in Gießen wird beim 
Start in Wiesbaden durch die Oberleitung fest gesetzt. 

3. Tag: Pbngamöht^g, den 12 Mai. Zuv«r!äsiugki».tsffug 

• von -Cassel' nach Cobteu/., ca. 170 km. 

4 *'T®& 'DwtWttg, de&'tS, Mul Ruhetag in Cablenz. 

: 5/; Mittwoch, dfh I4 ; Mai. Bug CöblenZr—Twarls- 
ruhe, Die zirka 200* km. lange Flugstrecke Coblenz ^Karisruh* 
kann dtinb Ä &Üimrrmng der Oberleitung. gewisse Kontröll- 
steilen ' tu: üburfiiegen, »üf‘. SOG' km verlängert Werden, F»o«? 
dieser Kontrollstellen wird nach Neustadt a. HL verlegt. 

^/Tag. ptmnersÜag, den 11 Mai. Ruhetag f» Karlsruhe 
7. Tag' Freitage den le< Mai. Flug KarIsrdhe—Str*#bur£ 
in Verbindung mit einer Äufklänmgsübung bei Stuttgart 

& Tag: Flug Straßburg—Freiburg—Straffburg mit einer 
Ardklärungsübimg: südlich dieser Orte 

Die Oberleitung behält sich vor, Verschiebungen jeder 
Art dieses Programmen vorzimehmen, auch neue Ruhelage 

• ejhndegen -'und solche auslallen m lassen. , 

Die Aüfk 1 äruögsÜbungen können auch. Wetlbev/erber be- 
slredeh, 4lV am Zuverlä&sigkeiixflug nicht teilgenqmmen 
haben, außerdem können auch Lultschiffe teUnßhincn. 

Plug!c.*5tungfHi au! dem Flugplatz Johannisthal im Jjuu»at 
1913. Es wurden vor. 47 FUegrcri an 25 Tagen $24 Flüge 
ausgofiihfi/ Die größte Summe der Flugieiten und die größte 
Anzahl von Flügen hatte 5tipioscheck «uLJeannin. mit 9 ;$ Ui. 
V7 Min. und" #1 FIög«v für da* -Fähm* 

zeXighij erlilfTU Sthber äui Wrijgjii; 

Aut dem Fiusjplötr Getsenkir cbeft - Esse« -R t» Uh* me c. 


Am 7. Februar sUfrzte 4er Kapiläoleutnant 
Jenetzky mit Passagier O b er masehraislenruuai Bteck- 
maao auf einem Fluge Danzig- Putzig über der Putziger 
Wyk bei Zoppoi aus größerer Höhe ab. Beide Flieger 
fanden dabei als erste. Opfer des Fluges in der Kaiser¬ 
lichen Marine den Tod in den Wellen. — Ehre 
ihrem Andenken, 


Prinz-Heinrich* Flug 
1913. 


Die ,;PoptilÄr Mdcjiänic' verbffeöt- 
Di» Sicherheit lieh 1 eine iRVetessahle StäiteRk,- vi. o- 
im Flugzeug nimmt naeh • die'-: i3äbai*ifaf.-;difc* Flü^ui|e» 
täglich zu. ittmkt:- weniger gefährlich wird: 

denn ihr iiaF Jahr 1913 kanamt auf : 
H)7 (KJO durcMlogene Meilen ein tödlicher Unfall Bas Mitte’ 
der Unfälle vermindert sich seit 1908. wie aus folgende* 
Tabelle hervorgeht: 

Flieger Durchflogene Meiler» TödUche Unfälle 
1908 . ; 5 1000 I 

190M . • 50 28000 4 

1910 ... 500 OQ0O00 30 

19H T . . 1500 2 300 000 77 

1912 .. 5 80D 13 000 000 112 

Die Daten für das Jahr 1912 sind bis zum 22. November 

‘U>d6S»trir?aüfölir 


beriicksichligt; wahrend inv Jahre 1908 


Br^guit-App*t«i mij liochgvUibppien Ffög«!» hei» Transpotl 
!» Scblepp «'in#» Auto« 





Bemerkenswerte UebeH&^f&hrtea — Büchermarkt 


12,25;Kreuzen die Süine in 2500 m Hohe. Fühle isüch 
sehr zufrieden mit der Weit und insbesondere naii m^netn 
Flugiührer und demApparat Mich fröstelt ein bißchen. 

12,30: Kreisen wieder übe/ Paris. Höhe etwa 2700 m; 
Empfinde wieder .dfsär.y.MmnjäVdie WeH'VGefuhL B&p'sjtäiiy 
die Passagierrin eines Flugföhfjc-tg vorn Schlage i\i 

sein. Recht prosaischer Wif&äck, meine Nase su schueügeü, 

12^50: 5000 ®. Rechte Hand. An der ich aur einen Hand- 
schuh trüge, wärmer ah die. doppelt behandschuhte linke. 
Wundert mich, weshsifc. Die ganze Stunde Sr* schneH verV 
ganges wie ein ..angsnehraeÄ Viertelstündchca ^ 33ÖÖ m Höhe 
Möffei Barögrüpb brnktfoniert • korrekt. Wir schönen. »ui- : 
•Whiis. dutd».di>-'; Wolken, zu fcrtecheü, Kuhle je Ui die Kälte, 
.aber t»üx io der Hand. Schwierigkeit, weiter zn schreiben. 
;©$&' .fiKehUrociht' klar Leichte i.dltnidel Starke Luft* 

Verdünnung, Hob«? 350Ö m. Ftcrstgefühl 0er Aufstieg wird 

L15; >5800 m Zu kalt iw* $^mkn, - 


Da* stvc Müitär<Z-Loilschttt ZI”- 


BEMERKENSWERTE ÜBERLANDFAHRTEN. 

26. 1. 13. ObvrleutnanJ Nilt ner uni JQ Uhr 20 Min. m Pu tilg.. *J eher Danzig in 400 m. Höhe, 
UebeftandLügc auf Löhner-Doppeldecker. Flug üb>,r Landung nach 40 Min. Flugdauer auf den: tinim. 

das bosnischer Karstgeblrg-e und die 5. 2. 13, Leutnant Cargartico als Führer mH- Major 

Orte Pale, Mokro, Tffelvncit uni die HäupUhjdi in S t t g er i atil L. V: G.-Doppeldecker. Aufstieg in M^U. 

2700 m Höhe. Fhigenüermmg betragt 70 km. Landung nach 3 Sid. 20 Min. ln Darfst ad L Die durchschotU- 

27. t. J3t. De Waal auf GoMecker-Eindecker.. Flug -fiäxe Flughöhe:hetragt 1300 m. Zweck des Fluges Ist die Be- 
über Mainz und Umgegend. Landung nach 30 Mm., Flug- sichtigung der Station Darmstadt durch Major SiegetL 
datier auf dem Großen Snöd 7. 2. 13. Leiitnmt Sc h ul * als Führer mit Oberleutnant 

27. 1, tJ. T t & u t w e } n auf Goed^cker-fÜtKiecker Flug Kt>3b als Beobachter und Leutnant Schnei der als Führer 
übet Mainz nach Biebrich. Schierstem. NWerwidluf, Buden mit Leutnant Frieke alsT, Beobachter. AMafteg inStraß- 

heim. Landung nach 4Ö Min. Flugduu^r üuI dem Flugplatz bürg, Lan Jung um ^ l%r in SpeyeF. : Um 4 Uhr Auf stieg zur 

In Mainz:. 'WeiU'thhri -nach Ffankltfrt a M, Land usg Leutnant Schnei- 

3. 2. 13.- Kapitäßijmtnaal J * nttxky ak■; .Führet 'mx •-■■' - dtere kuu*: .Vor ö Übt auf dem Etto-Flugplatz Leutimüsl Schulz’' 
MaatB u * oh fc-efcjjmf A ifsLeg^ im-LuJUchiBbäfen in Frankfurt ä ; M. 


-Änlart^ »ö hei Fürths ganzer Art überhaupt nichts anderes' jir- 
waric<L babeö. Das Buch j*t sc. eigcouimJich für dsu €h<< 
rakti?r. Hütbs **. zeigt sn .selrr die ihm eigene da«. Fiter; 

gen auhcufassenL über verschiedene Details nachzudürtken und 
m*sb Wenn er ivcK völlig klar übexHiör^ttieiieöftd, 4em Urteil 
abzitgebexi, daß man. da* BuMs nur mit einem BedAäerca^if der 


Heilmolk Hürth. 20 000 KM c m e t e- r i w -Lu Hm* Vf; 
Verlag'^ Giistäv :Bi<üitibe<k 0 . m b. if: Berlin W. 35 ^ 

■ tTm es gleich vorweg tcu yoger; -M ein 'a uag e..? e vcfiV 
n e t 1 e b e a * J i i $ c h e s B och. für das w«-''^eiD(r.'-V^t^^ ; 
und öim Vferläg hi jeder dankbar sein: ■könueö; ' Wir 

jemals Hirths »äht?T>e Bekanni'Schalt gemacht hat der wird vuü 
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Hand legt, nämlich mit einem Bedauern darüber, daß es schon 
zu Ende ist. Das kleine Werk sei allen denen, die irgend¬ 
welches Interesse an der Flugtechnik besitzen, auf das wärmste 
empfohlen; es wird sich bald eine Reihe begeisterter Freunde 
erwerben. 

Hermann Dorner and Walther Isendahl. Flugmotoren. 
Mit 67 Abbildungen im Text, Verlag Richard Carl Schmidt 
& Co., Berlin W. 62, Preis eleg. geb. 2,80 M. 

Der erste Teil des recht flüssig geschriebenen Buches 
behandelt das allgemein über Flugmotoren 
Wissenswerte. Ohne große Theorien werden die wichtigsten 
für die Praxis nötigen Formeln gegeben. Dann folgt eine Be¬ 
sprechung der bestehenden bekannteren Flugmotorentypen 
nach einer zweckmäßigen Gruppeneinteilung. Selbstverständ¬ 


lich wendet sich das Buch in erster Linie den deutschen Mo¬ 
toren zu, jedoch werden auch erfolgreiche ausländische Typen 
besprochen. Das Buch bietet zwar keine erschöpfende Viel¬ 
seitigkeit, aber es ist sicher geeignet, eine erste recht ein¬ 
gehende Information zu vermitteln 1 

Lnitiahrzeugban und -Führung. Hand- und Lehrbücher des 
Gesamtgebietes. Herausgegeben von Hauptmann a. D. 
N e u m a n n. 

I. Band: Dr. Franz Linke. Aeronautische Meteoro¬ 
logie. I. Teil. Mit 43 Textabbildungen und 8 Tabellen, 
Preis 3,— M. 

II. Band: Dasselbe. II. Teil. Mit 37 Textabbildungen und 
7 farbigen Tafeln, Preis 3,50 M. 


VERZEICHNIS DER BEARBEITETEN ZEITSCHRIFTEN. 


Abkflrzung 

Titel 

Adresse 

Anzahl 
der. Nr. 
im Jahre 

Abkürzung 

Titel 

Adresse 

Anzahl 
der Nr. 
im Jahrei 

Atro CL Am. 

The Aero-Club of 

New York, 297 Madison 

12 

Luchtvaart 

De Luchtvaart 

Harlem, J. A. Boom, Ged. 

24 


America. Bulletin 

Avenue 




Oudegracht 144 


A4ro (Paria) 

L'Aäro 

Paris, 23 Boulevard des 

täglich 

Luftflotte 

Die Luftflotte 

Mannheim, D. I. 7/8 

12 



Italiens 


Luftverkehr 

Der Luftverkehr 

Nürnberg, Allersberger 

24 

Aeronaut. Ji. 

The Aeronautical 

London W. C. 11, Adam 

4 



Straße 62 



Journal 

Street. Adelphi 


Meteor. Ztg. 

Meteorolo gische 

Wien XIX, Hobe Warte 38 

12 

Aeimautlce (Ldu.) 

Aeronautics 

London E. C. 3, London 

12 


Zeitschrift 





Wall Buildings 


Mitt. ArtilL 

Mitteilungen über 

Wien VI. Getreidemarkt 9 

12 

Aeronautica (NY.) 

Aeronautica 

New York, 250 West 54 th 

12 1 


Gegenstände des 





Street 



Artillerie- und 



Aäronautique 

L'Aäronautique 

Paris, Rue Jean-Jacques 

6 


Genie wesens. 





Rousseau 


Mols atro. 

Le Mois Atro- 

Paris, Rue Cassettc 17 

12 

Atrophile 

L’Aärophile 

Paris, Rue Francois 

24 


nautique 





1er. 35 


Motorboot 

Das Motorboot 

Berlin W. 9, Linkstraße 38 

26 

Aeroplaue 

The Aeroplane 

London. W. Picca- 

52 



Klasing 4 Co. 




dilly 166 


Motorwagen 

Der Motorwagen 

Berlin W.50, Nürnberger 

36 

Aircraft 

Aircraft 

New York, 37—39 East 

12 



Platz 5 




28 th Street 


Oesterr. Flug-Z. 

O ester reichische 

Wien I, Aspernplatz 

24 

Allg. Auto Zig. 

Allgemeine Auto- 

Berlin W. 9. Linkstrafie 38, 

52 


Flug-Zeitschrift 




mobil-Zeitung 

Klasing & Co. 


Pop. Meck. Mg. 

Populär Mechanics 

Chicago, U. S. A. 318 W„ 

12 

Am. Aero 

Aero, America'a 

Percy Noel, Chicago, 

52 


Magazine 

Washington Stree', 



Aviation Weeldy 

537 S Dearbom St. 




H. Windsor 


Argentino Auto- 

Automovil u. Sports 

Buenos-Aires, San 

12 

Prometheus 

Prometheus 

Berlin W. 10, Dörnberg- 

52 

Sport (Argentiao) 


Marlin 450 




Straße 7 


Auto (Dftn.) 

Auto 

Kopenhagen, Frederiks- 

52 

R4p Atro. 

Rtpertoire de 1‘Atro- 

Paris, 13 Rue Litträ, Bureau 

12 



borgg 1 



nautique 

Central des Sciences 


Auto (Paria) 

L'Auto 

Paris, 10 Rue du Fau- 

täglich 

Rev. atrienne 

Revue Atrienoe 

Paris, Rue de Rome 27 

24 



bourg-Montmartre 


Rev. avlation 

Revue de L’Aviation 

Paris Rue Montyon 11 

12 

Auto-Betrieb 

Automobil-Betrieb 

Berlin §W 11, Bernburger 

24 1 


et des Sports 





Straße 30 


Rev. gtnie milit. 

Revue du Gtnie 

Paris, Rue de Belle* 

12 

Auto Welt 

Automobil-Welt 

Berlin SW., Lindenstraße 

156 


Militaire 

chasse 39 



Flug-Welt 

16'17 


Rev. furfdlque 

Revue Juridique int. 

Paris, Rue Soufflot 13 

12 

Aria 

Avia 

Rotterdam, Wljnbrug- 

24 


de la Locomotion 





straat 13 



Atrienoe 



Aviacion 

Aviacion 

Barcelona, Calle de Claris 

24 

Rev. navig. aärienne 

Revue de Navigation 

St. Petersburg, 7 Rue 

52 



102, Prinzipal 1 a 



Atrienne 

Stremianna)a 


Aviation 

L'Aviation Indu¬ 

Casteau /Belgien), Ing. M. 


Scientific Am. 

Scientific American 

New York, Broadway 361, 

52 


strielle et Com- 

A. Bracke 




Munn & Co. 



merdale 



Sv. Motortidn. 

Svensk Motortidning 

Stockholm, Hotel Anglais, 

12 

Bull. Atro-Cl. 

Bulletin A6ro-Club 

S uistt 

Bern, Hirschengraben 3 

12 



Svensk a Aeronautiska 


Defense nation. 

La Defense Nationale 

P6ra-Konstantinopel, Rue 

26 

Techn. atro. 

La Technique Atro- 

o&USK&pet 

Paris, Quai d. Grands 

24 



Glavani 14 



nautique 

Augustins 55 


D. OffizlerbL 

Deutsches Offizier- 

Berlin SW. 68, Zimmer¬ 

52 

Techn. moderne 

La Technique 

Paris, Quai d. Grands 

24 


blatt 

straße 7 



Moderne 

Augustins 47 u. 49 


D. Touring-Cl. 

Deutscher Touring- 

München, Prannerstr. 24 

12 

Tourlug CL Ital. 

Touring Club Italiano 

Mailand. Via Monte 

12 


Club 





Napoleons 14 


Eap. Auto 

Espana Automovil y 

Madrid, 4 Rue Ventura 

24 

Umschau 

Umschau 

Frankfurt a.M., Bethmann- 

32 


Aeronautica 

de la Vega 




straße 21 


Fahrieug 

Das Fahrzeug 

Eisenach, Carl Buhl 

52 

Ung. Auto-Ztg. 

Ungarische Auto¬ 

Budapest 6, David utea 11 

24 

Flight 

Flight 

London, W. Flccadilly 166 

52 


mobil-Zeitung 



Flugplatz 

Der Flugplatz 

Berlin S. 42, Joh. Engel¬ 

24 

U. Serv. Mag. 

United Service 

London SW., Cock-Spur 

12 



mann & Co., Branden¬ 



Magazine 

Street 23 




burgstraße 72/73 


Vie Auto 

La Vie Automobil 

Paris. 47—49 Quai des 

52 

Flugaport 

Flugsport 

Frankfurt a. M., Bahn¬ 

26 



GrandAugustins,Charles 




hofsplatz 8 




Faroux 


Fly-Mag. 

Fly-Magazine 

Philadelphia, Pa, Bulletin 

12 

Weltwissen 

Weltwissea 

Hamburg 26, Griesstr. 57, 

24 



Building 




Hephaestos-V erlag 


Gununi Ztg. 

Gummi-Zeitung 

Berlin S. 61, Blücher¬ 

52 

Welt Technik 

Die Welt der Technik 

Berlin S. 42, Oranien- 

24 



straße 31 




straße 141, Otto Eisner 


Hadaereg 

A. Hadsercg 

Arad, Orczy-utca 6 

24 

Wiener Luft- 

Wiener Luftschiffer- 

Wien I, St. Annahof 

24 

H. P. Fachztg. Auto. 

H P. Fachzeitung für 

Wien VII, Neustiftgasse 78 

52 

schiffer-Ztg. 

Zeitung 




Automobilismus u. 



Z. Flugtechnik 

Zeitschrift für Flug¬ 

Berlin W. 57, Bülowstr. 73. 

24 


Flugtechnik 




technik und Motor¬ 

A. Vorreiter 


Jl. Mach. Eng. 

The Journal of the 

New York, 29 West 39 th 

12 


luftschiffahrt 




American Society 

Street 


Z. prakl. Masch.- 

Zeitschrift für prak¬ 

Berlin NW. 7, Unter den 

52 


of Mechanical En¬ 



Bau 

tischen Maschinen¬ 

Linden 71 



gineers 




bau 



Jll. Z. Aviatik 

Jllustrierte Zeitschrift 

Wien I, Dorothecrgasse 12 

26 

Z. V. D. I. 

Zeitschrift des Ver¬ 

Berlin NW. 7, Charlotten¬ 

52 


für Automobilisaus 




eins Deutscher 

straße 43 



und Aviatik 




Ingenieure 




AMTLICHE BEKANNTMACHUNG. 

Der Vorstand der Versichenmgsgenossenschaft der Verträge gemäß Artikel 56 des Einführungsgesetzes zur 
Privatfahrzeog- und -Reittierbesitzer wird am 25. Februar er.. Reichsversicherungsordnung, Gefahrtarif, Entwurf einer 
nachmittags 4 Uhr, im Verwaltungsbureau der Genossenschaft, Dienstordnung für die Beamten der Verwaltung, Wahlvor- 
Berlin SW. 11, Kleinbeerenstraße 25, I, eine Sitzung abhalten. stand. Die Sitzung wird vom Vorsitzenden der Genossen- 

Hierbei sollen insbesondere folgende Angelegenheiten be- schaft, Herrn Dr. jur. M. Oechelhaeuser, geleitet, 

sprochen werden: Uebernahme älterer Unfallversicherung!- - 
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VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Laut Art. 70—72 der Bestimmungen der F. A. I. 
und Ziffer VI, 21—24 der Flug-Bestimmungen des D. L. V. 
müssen sämtliche Flugzeugführer, welche an 
Wettbewerben teilnehmen, neben dem 
Flugführerzeugnis im Besitz einer „Lizenz“ sein, die 
von der Flugzeugabteilung des D. L. V. ausgestellt wird. 

Alle Gesuche sind an die Geschäftsstelle des Deutschen 
Luftfahrer-Verbandes zu richten und müssen inhaltlich den 
Anforderungen der Ziffer 23 der Flugbestimmungen ent¬ 
sprechen. Denselben ist außerdem eine unaufgezogene Photo¬ 
graphie beizufügen. Die Ausstellung der Lizenz erfolgt kostenlos 

Die Verbands vereine werden .ersucht,* 
hiervon allen ihnen angehörenden Flug¬ 
zeugführern bzw. Firmen Kenntnis zu geben. 

2. Als deutsche Höchstleistungen sind von der Flug¬ 
zeugabteilung folgende Flugleistungen des Herrn A. Faller 
anerkannt: 

1. Am 31. 12. 12: Z e i t h ö c h s 11 e i s t u n g mit 
4 Fluggästen, 1 Stunde 18 Min., Flugfeld Habsheim. 

2. Am 3. 1. 13: Zeithöchstleistung mit 5 Flug¬ 
gästen, 1 Std. 6 Min., Flugfeld Habsheim. 3. Am 5. 1. 13: 
Zeithöchstleistung mit 6 Fluggästen, 1 Std. 
0 Min., Flugfeld Habsheim. 4. Am 5. 1. 13: Zeithöchst¬ 
leistung mit 7 Fluggästen, 6 Min. 49 Sek., Flugfeld 
Habsheim. 5. Am 30. 1. 13: Zeithöchstleistung mit 
3 Fluggästen, 2 Std. 3 Min., Flugfeld Habsheim. 

3. Der Hildesheimer Verein für Luft¬ 
fahrt ist der Mitteldeutschen Vereinigung der Vereine des 
D. L. V. beigetreten. 


4. Berichtigung zu den Adressenangaben der Verbands - 
vereine Nr. 3, Seite 73. Die Geschäftsstelle des Mecklen¬ 
burgischen Aero-Club ist nicht Kaiser-Wilhelm- 
Straße 85, sondern Schwerin, Wismarsche Straße 45/47, 
die des Mittelrheinischen Vereins nicht Mainz, 
Weisenauer Str. 15,sondern Wiesbaden, Dotzheimer 
Straße 53. 

5. Flugführerzeugnisse haben erhalten: 

Am 31. Januar: 

Nr. 358. S t a g g e , Walter, Monteur, Berlin O., Rüders¬ 
dorf er Straße 67, geb. am 19. Dezember 1887 zu 
Magdeburg, für Zweidecker (Wright), Flugfeld 
Teltow. 

Nr. 359. Stoeffler, Ernst Philipp, Johannisthal, Cöpe- 
nicker Straße 2, geb. am 17. Juni 1889 zu Straß¬ 
burg i. Eis., für Zweidecker (Luftverkehr), Flugplatz 
Johannisthal. 

Am 12. Februar: 

Nr. 360. Bramhoff, Wilhelm, Flugplatz Wanne, geb. am 
16. November 1889 zu Osterfeld, Kreis Reckling¬ 
hausen, für Eindecker (Grade), Flugplatz Wanne. 

Am 13. Februar: 

Nr. 361. Heller, Otto, Techniker, Grünau, Köpenicker 
Straße 102 a, geb. am 2. März 1893 zu Grünau, für 
Eindecker (Schulze), Flugplatz Madel b. Burg. 

Der Generalsekretär: 

Rasch. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktionsschluß für Nr. 5 am Donnerstag, den 27. Februar, abends. 



Kaiserlicher Aero-Club. Dienstag, den 

4. März d. J., abends 8 Uhr, im Kaiserlichen 
Aero-Club Vortrag des Herrn Professor Dr. 
Bendemann: „Ueber die Durchfüh¬ 
rung des Wettbewerbes um den 
Kaiserpreis für F1 u g z e u g m o t o - 
ren", und Graf Arco: „Ueber draht¬ 
lose Telegraphie in Verbindung mit Luft¬ 
schiffahr t“. 

Im Anschluß daran kaltes Büfett, ä Kuvert M. 2,50. 
Anmeldungen hierzu bis zum 3. März d. J. erbeten. 

Aufgenommen auf Grund von § 5 der 
Satzungen: 

Hauptmann Borchers, in der Schutztruppe für Deutsch- 
Süd west afrika, zurzeit Erfurt; 

Leutnant von Hepke, Kanus, Deutsch-Südwest-Afrika. 


Eingegangen 3. II. 

Sächsisch-Thüringischer Verein für Luftschiffahrt, 
Sektion: Halle a. S., e. V. Laut Beschluß unserer 
letzten Generalversammlung ist der Name unseres 
Vereins wie folgt abgeändert worden: Sächsisch- 
Thüringischer Verein für Luftfahrt, Sektion 
Halle a. S., e. V. Der Vorstand unserer Sektion 
setzt sich für das neue Geschäftsjahr wie folgt 

zusammen: 

I. Vorsitzender: Herr Prof. Dr. med. Herrn. Gocht, Halle a. S., 

Hedwigstraße 12; 

II. Vorsitzender: Herr Bankier Curt Steckner, Halle a. S., 

Martinsberg 12; 

stellvertretender 13. Vorsitzender: Herr Privatdozent Dr. Albert 
Wigand, Halle a. S., Sophienstr. 5; 

Vorsitzender der Ortsgr. Nordhausen: Herr Dr. med. Schulze, 
Nordhausen, Köllingstraße; 

Schriftführer: Herr Kaufmann Leo Lewin, Halle a. S., Mühl¬ 
weg 10; 

Schriftführer: Herr Rechtsanwalt Dr. jur. Kurt Kaßler, Halle 
a. S. f Poststr. 6; 

Schatzmeister: Herr Bankier Ludwig Lehmann, Halle a. S., 
Gr. Steinstraße 19; 

Schatzmeister: Herr Bankdirektor Bauer, Merseburg; 
Fahrtenausschuß: Herr Ingenieur Reinhardt Lindner, Halle 
a. S„ Riebeckplatz 2; Herr Hauptmann Riemann, 
Uebungsplatz Oberhofen i. Eis.; Herr Regierungsbau¬ 
meister Dr. Prager, Merseburg. 



Schatzmeister des Fahrten-Ausschusses: Herr Bankier Bernard 
Randebrock, Naumburg a. S., Gr. Jacobstraße; 

Flugtechn. Beirat: Herr Direktor Svend Olsen, Halle a. S., 
Friedrichstr. 69; 

Wissenschaftlicher Beirat: Herr Geheimrat Prof. Dr. Dorn, 
Halle a. S„ Paradeplatz 7; Herr Ingenieur Martin 
Blancke, Berlin W. 50, Kurfürstendamm 14/15; Herr 
Dr. Thiem, Halle a. S., Hordorferstr. 4; 

Beisitzer im Gesamt Vorstände: Herr Oberingenieur P. Heime, 
Halle a. S„ Förster Str. 53; Herr Hauptmann von Zamory, 
Merseburg; Herr Oberleutnant Schneider, Naumburg 
a. S.; Kas. 1/55. 



Eingegangen 10. II. 

Bitterfelder Verein für Luftfahrt. Das Ergebnis 
unserer Jahreszielfahrt für 1912 liegt nunmehr vor. 
Von 6 Führern unseres Vereins wurden 12 Fahrten 
mit selbstgewähltem Ziel uiitemommen, 3 davon 
genügten den vorgeschriebenen Bedingungen. 


Führer 

Ziel 

Entferng. 

Gelandet 
vom Ziel 

Aul 

100 km 

1. Preis Dr. Korn 

Kransenau bei 

349,9 km 

12 km 

3,42 km 


. Strehlen i. Schles. 




II. Preis Ob.-Postsekr. 

Schönbrunn 

212,2 „ 

8,26 M 

3,89 „ 

F. Schubert 

Kreis Sagan 




III. Preis Ob.-Postsekr. 

Steink : rchen 

113 „ 

9,8 „ 

9,67 „ 

Liebich 

bei Lübben 




Auch für das Jahr 1913 ist 

für die Führer des 

Vereins 


abermals eine Jahreszielfahrt mit selbst gewähltem Ziel fest¬ 
gesetzt. Wir machen aufmerksam auf das Ausschreiben zum 
Wettfliegen am 16. März 1913. Hierfür werden unsere Ballone 
„Bitterfeld I“ und „Bitterfeld 11“ unter den Führern des Ver¬ 
eins ausgelost. Meldungen werden erbeten an Dr. Hilland, 
Luisenstraße, bis zum 28. Februar 1913, abends 7 Uhr. 

Die Mitglieder unseres Vereins werden gebeten, die für 
das Geschäftsjahr 1912/13 fälligen Mitgliederbeiträge an unsere 
Kassenstelle: Bankhaus Paul Schauseil & Co. in Bitterfeld — 
Reichsbank-Girokonto, Postscheckkonto Leipzig Nr. 1802 —, 
recht bald zu überweisen. Der Mitgliedsbeitrag ist 20,— M. 
Mitgliedsbeiträge, welche bis 15. Februar d. J. nicht einge¬ 
gangen sind, werden auf Kosten der Mitglieder durch Boten 
bzw. durch Postauftrag eingezogen werden. 


Ausschreibung 

des B i 11 e r f e 1 d e r Vereins für Luftfahrt (E. V.) 
zu einer nationalen Zielfahrt am 16.März 1913, 
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morgens 9 Uhr. vom FüilplaU der CH«m. Fabrik Grieahrim ■ 
Elektron, Werk II (Genehmigt i#6» ,Ö.; L t V.} 

Düe Wettfahrt findet sra.U pack 4eij F;r^^pnbes.tim<* 
njuogen de«. D. L, V. vom 8.. Oktober i9fL** 

Zugels&tea istKlasse 1 L i% //< J > 

Nenägefd beträgt £0,— M ; . -gart*- Reugeki Das Gas wird 
ium Preise Ffg*- pr.v- Kubikmeter abgeUs&en. Hifls- ' 

manns-ch alten. werden kostenlos gesiebt. 

Für je ,3 gemeldete. ßalldaie bi «in Preis «usgesetzl. 
Nennungen «tadT m fickt»» an l)r W. ,HßUnd, &ti«rCel<l, 
Luisen^traße 15. •■ ^ • • . , ■ 

Ncnnunisschltiß am 10; Mär? 1913, bei (doppeltem Ein- 
falz atn.X# Mary 1.913. 

Äik^Nähete ist mnifczgev- beim Fahrt enausschuft Biüer- 
leid, Luisenstraßc* 15.. • 


Eingegangen tO. II, 

Beyer* A#m~Ckib* Am 30. Januar 1913 fand die urdent- 
iicbe^tgliedetvertat^tjöä $UÜ 
Der Präsident, S. Erlsutebt Albrecht Grit su Pappenheiiö* et* 
öffnete dieselbe mit tenom warnten Nachruf'atu die verstor¬ 
bene» Mitglieder, insbesondere auf Lt. Beiöbarth, welcher Wv 
dem Södd^tiisch«» Fluge in treuester PfUcbterfäHnr»^ ker* 
Unglück 1«. 

Bern Muzsbericht hi folgende* ?.ti entnehme«, Das 
Jahr 1911/12. das erste der öffentlichen Tätigkeit d&s -.Clubs, 
war allgemein von. gutem Erfolge begleitet. Der Club war 
an nachstehenden größeren -Untentehmangen beteiligt: 
aj Organisation und PurchHihnmg der Nteij.o n &! 11 u g - 
spende i» l-ayerö* 

Dfer Präsident war Vorsitrendet; des Landesaussehutt?.«. 
das Geßpralsekretariai fungierte als Geitehäftesteßfe* S> K. H. 
P r iif z G « o r g v. Bayer » , welcher sein Interesse !ur 
das Flugwesen und die gesaunte Luftfahrt bet jeder Gelegen * 
heit betätigt und dem Repraseatant«ö.ajissnfmsse; angehört, 
übernfthm dais Protektorat. Das gleiche war der Fall 
h) beim 3 ii d d e u t sehen FI u g «,. • 

Der Club war an Ärbett&ausschuß und Oberleitung in 
erstmr Etnie mit den änderen beledigten Vereinen tätig, 
id Ernch tung einer F1 u g p cm i in Bayern, welche im Vex - 
ei« mit der Jugendfürsorge Mönchen es ermöglichte, dieser 
und auch Zwecken <Jet Luftfahrt finanzielle ßntenlatzimg 
ruritÜthrfitt. . 

Von sonstige Verunstaltungen sind zwei größere öifent« 
lieh« Vor trüge, die Beihilfe. Eniaendung von SporUeugen i«w- 
?;u Schaußügen m ganz Bayern zu erwähnen* Es ist auch am 
Platze, dankbar der fördernden Unterstützung zu gedenken* 
welch» die Interessen des Clubs und damit der geturnten Lidt- 
fahrt von alten Zivite usad Militärbehörden, sowie von der 
Stadt München und sonstigen Orten erfuhren. Als sehr prak¬ 
tisch und^ müzbringend wurde das enge Zusammenarbeiten 
mit dem K. B. A. C. und dem Mü. Ver. empfände«, 

Feäarferer war als Abt l des Bayer* Aaro-Club* _ m lang/ 
Übrig «rprobter Weise für Dürchiühnmg .aller; F^fiihatlpncaage- 
fegenheitett tätig. Die Finanzlage ist nach Abschreibungen eine 
gut?:; Für das kommende Jahr ist geammsam mit der Aka 
itemie für Avis Hk die Veranstaltung eines Fluges „R u n d 
u» Müsch aa" beabsjchiigt, aljenfalls uueh eine Herbst- 
Veranstaltung, außerdem kleinere Veranstaltungen In der nähe 
ren und weiteren Umgebung von München. Die ausscheideaa 
den Mitglieder des Repräsentantenausschusses wurden wieder-, 
gew&hk •• 

>fr^Sk föngegange» IÖ, D 

® Kurb»sstsoheir Wein für loftiahrt Sektion Mar¬ 
burg. In der Mitglteder-Versararaluug vom 
17. Januar machte der Vorsitrende zunächst eine 
Reihe geschäfÜÜdier Mitteilungen* Sk>daim er¬ 
griff Herr Or, mcd Schröder das Worriü aiebet« 
Vortrag übe? leine’ .Fahrt, nach SpHtbergen und 
die Begegnung mit der deutschen Meteorolngi- 
sehen Spitzbergeo>-Eapediiiou der Herren Dr« 
Kurt Wegeoer und unseretn VereinsmUgHede Dr Robilif.ch. 
Unientützt durch eine größert Serie voriiefilicher Ongm^I* 
Licidbßdef' der Redner mH beredten Worten .seine 

Emdräckfi yon der Fahrt, die ihn in mchem Wechsel der 
reizvollsten nordischen Landachaftsbüdef in das L&od des 
ewiges Ebfes führte. Weiter erzählte der Redner von dem 
Züsammentrefl*» mit der arktisches Expedition des LexUnants 
Schröder-Siranz, dexen Teijnekmef ^inen. Tag auf derjj Ver- 
gaügungsdsmpfer der Hamburg-Amerika-Lmie bewirtet wur¬ 


den. Endlich berichtete der Vortragende ausführlich über die 
Begegnung mit Jen deufscheu Meteorologen Wegener {Göttin- 
genj und Kobitzsch. (MajrWtg) im EbeHoft-Haien und führte die 
selbsterb««feil Häuser der Station fm Bilde vor. DAok; der 
fortgeschritefteh Technik uncerer Zelt lind die Forscher auf 
diesem entlegenen Posten dennoch »ichl gänzlich von aller 
menschlichen Verbindung abgeschlossen, U. a. hesitzl die 
Station nämlich eine funkentelegrapbische Sende- utid Emp¬ 
fangsstation — die nördlichste der Welt weiche die vier 
Mitglieder dw Expedition drahtlos mit der meosehheke« 
Kultur verbindet* Sodann trug Herr Oberlehrer Or* Biand 
vor. über die Expedition des Herrn Df : Alfred Wegener 
butgi .nach Grönland. Der Vortragende ging aus von der so 
genannten Danmark-Expedition zur Erforschung der Nördküsle 
Girönlands, an der sich Dr. Alfred Wegener bereite in den 
Jahren 190b—08 befeiligt hatte. Die geplante Durchquerung 
Nc»fdgrdöländs bildet mit der Durchführung emer Ueberwinle- 
rung auf de?» Inlandeise zur Beantwortung einer Reihe Wn 
k limatelog&vhen uud geophysikalischen !• ragen die Haupt - 
atifgabe dir Expedition, an der sich außer Wegener nur noch 
drei Männer beteiligen. Der Vortragende sprach dann ein- 
geheader übet die Ausrüstung und die Pläne der Expedition, 
die z. B- uu Gegensatz zu den sonstigen Polarfahrten an Stelle 
von Hund«« sich isländischer Ffersfe tum Transport der 
ca. 15000 kg schweren Ausrüstung über dte Eisfelder Crön- 
tends bedienen dann über die gleichzeitig Erprobung 
der Pferde dienende Durchquerung Islands, von der »Ine Reihe 
Original - Aufnahmen Dr. Wegeners gez-eigt wurden. Dann 
sthildcrte der Vortragende die Ueberfahrt nach Grönland) bei 
der däy ^.paditiörisschifr durch ZüsammenstoÖ mH einem 
Eisberge beinahe gesunken wäre, die glückliche Ankunft in 
DanitiörksFfafen und gab endlich die fetzten vom 20, Jul? da> 
tierten Nachrichten wledefV die wian. von der Expedition hat. 

-- K u p p e r. 

Vr&x Eingegaßgen i3. II- 

JS$h* ' Leipziger Verein Ihr LufiscMÜaferti Am 
Iß. .November }912 f fand 
auf d^m Sportplatz Leipzig ein Ballon- 


’fe W ' 1j|j! wetifitegv-n statt. : . .Näheren- .Bericht • dar- 
übet siehe in Nr* 3, und 4 des laufenden, 
Jahrgangs der Zeitschrift, 

Ir . Air/Uy November kielt Herr Kapitän 

SpelUrini räücn Vt>rir«g: „Im Ballon 
über AJpen und Wüste'* nut über tOö farbigen . Lichibilderü 
uiäi beweglichen Panoramen, 

Alp. E L Dezembßt hielt H«tr Pr»^, Dr^Bdiolef« Essen, einen 
Voriragi „Wunder der WolkenVelt ‘. An der Hand •vom zahl- 
reichen, zum Teil vorzüglichen Wolken auf nahmer» ging der 
ktkannte rheinische Luftfahrer besonders auf die Entstehung 
ond Erscheimmgsform der te den tuHtorer besonders wich¬ 
tigen Gewitterwolken, ein. 

Am Dtersstag, den IL Januar 1913. landfeine Mitglieder 
versarmnluag statt In dioscr wurde Herr Geheimer Holm* 
Professor Dr. Ottn Wiener. Direktor des physikalische« Ihr- 
stituls der Univtrnrifät, aul Grund seiner bis auf die Griirulimg 
des Vereins zurückgebeftden großen Verdienste um den Lerp- 
ziger Verein für Luftfahrt zum Ehrenmitglied ernannt. An¬ 
schließend hielt Herr HauptmÄtm Df- Hildebrandt* Berlin, eben 
Vortrag; „Orientierung aus Luftfahrzeugen in Sicht der Erde 
und Lufttehrerkarte'v mit zum Teil Farbigen Lichtbildern, An 
Hand der verschiedenste« LuittehferfcartCflenlwürfe aus aller 
Herren Länder entwickelte der Vortragende die maßgebenden 
Gesichtspunkte, zeigte «ns den Stand des bereits Erreichtet*, 
erweckte aber auch andefseite «rinen Begriff von der enonue« 
Schwierigkeit, »ine allen Anforderungen eutsprech^nde Karte 
herzustellenv 

Am 31 Januar tend die Haupt Versammlung de« V«v«i'ös 
5-tati:. Aus den dort gegebenen Berichten der Vorst an chmiit- 
gliedet ist folgendes tji entnehme«- Die Mjtgliederzsbl ist von 
600 bist auf nahezu 800 hinaufge^chuelJt. Im Jahre 1,912 fanden 
sta?.t 13 VotstamlsyiUungen, (y Vortragsabende und 8 Führex¬ 
abende mit Vorträgen und Diskussion. An 31 Ballorsaufstiege« 
unseres BlÖöttS , t Lt{p4Vg" nähmen 118 Personen teil, wobei 
keine einen Unfall zu beklagen hatte, lieber die größeren Ve-r- 
ansialtüngen des Jähres ist bereits früher in rikser Z^itschrilt 
berichtet worden. Für das kommende Jahr Ist die\*Aii«cbaifung 
eines klemeren, zw«’iten Ballons ms Auge gefaßt. Ferner 
wurde beschlossen, die Errichtung einer Vereinsbibirothek und 
die Ausbildung eines Freib^llor/führers zürn Flugzeugführer auf 
Vereinskosteh 

Mit EiijschlnÖ einiger Neuwahlen gestaltet sich die Zu- 
5arnnienselafi«g des Vorstendes feiät wie folgt; 
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Amtlicher Teil 


Nr. 4 XVII. 


Vors.: Hofrat Prof. W. Pfaff, Direktor am zahnärztlichen 
Institut Leipzig, Ferdinand-Rhode-Straße 14, I. Tel. 11 529. 
2. Vors.: Major Frhr. v. Welck. Schriftf.: Juwelier Heinrich 
Schneider, Markt 1. Tel. 4504. Stellv. Schriftf.: Gymnasial- 
lehrer Arthur Schiel, Rosentalgasse 11. Schatzm.: Bankdir. 
Hans Hoff, König-Johann-Str. 31, I. Tel. 8409. Stellv. Schatz¬ 
meister: Stabsarzt Dr. med. Oscar Sandkuhl, Gohliser Str. 3. 
Tel. 10 945. 

Fahrtenausschuß: Vors.: Kaufm. Adolf Gäbler, Leipzig* 
Neustadt, Neustädter Str. 36, Tel. 193. Stellv. Vors.: Ing., Dir. 
der Sächs, Baugesellsch. f. elektr. Anlagen m. b. H., Carl 
Wölcke, Salomonstr. 16, III. Tel. 2768, 27ö9. Mitglied: Buch¬ 
druckereibesitzer Georg Naumann, Moltkestr. 2, Tel. 2070, und 
noch einige erst zu kooptierende Herren. 

Wissenschaftlich-technischer Ausschuß: Professor Dr. 
V. Bjerknes, Direktor des geophysikal. Instituts; Wohnung: 
Hotel Hentschel. Stellv.: Dr. phil. Ludwig Schiller, Assist, 
am phys. Institut Lennöstr. 5. Tel. 3120. Mitglieder: Dr. phil. 
Wenger, Assistent am geophysikal. Institut der Univ.; Franz 
Rother, Assistent am phys. Institut der Univ. 

Ausschuß für Flugwesen: Vors.: Hptm. Härtel, Leipzig- 
Gohlis, Garnisonstr. 16. Tel. 1350. Stellv.: Flugzeugführer 
Oswald Kahnt, Leipzig-Lindenthal. 

Juristischer Beirat: Rechtsanwalt Prof. Wöraer. 


Reichsflugverein, E. V., früherer Verein Deutscher Flug¬ 
techniker. 1. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbe¬ 
arbeit. Werbematerial wird auf Wunsch durch die Geschäfts¬ 
stelle jederzeit übersandt. 2. Verbandsabzeichen, Knöpfe 
und Nadeln zum Preise von 2,30 M., ebenso Mützenabzeichen 
für blaue und weiße Mützen zum Preise von 4,50 M. sind 
in der Geschäftsstelle des Vereins zu haben oder auf Wunsch 
gegen Nachnahme zu beziehen. 3. Vortrag am 21. Februar 
1913. (Siehe untenstehendes Verzeichnis der in den Vereinen 
angekündigten Vorträge.) 


Eingegangen 13. II. 

Berliner Verein für Luitschiffahrt E. V. Die 

324. Sitzung des Vereins fand am 3. Februar 
im Künstlerhause in der Bellevuestraße statt. 
Die Namen der neuaufzunehmenden Mit¬ 
glieder werden verlesen, sodann gibt der 
stellvertretende Vorsitzende der Versamm¬ 
lung Kenntnis von dem erfolgten Tode un¬ 
seres korrespondierenden Mitgliedes T e i s s e- 
renc de Bort und des Mitgliedes Louis 
Harras. 

Den Vortrag des Abends hielt Herr Dr. Eckener, Fried¬ 
richshafen: „Ueber den gegenwärtigen Stand der Motorluft¬ 


schiffahrt mH besonderer Berücksichtigung der Z-Fahrten des 
Jahres 1912.“ Die Versammlung dankte dem Vortragenden 
durch reichen Beifall. Der Vorsitzende sprach Herrn Dr. 
Eckener noch besonders seinen Dank aus. 

Die nächste Versammlung findet am 3. März im 
Künstlerhause statt, in welcher Herr Betriebsingenieur 
Schubert, Bitterfeld, einen Vortrag halten wird über ,,Reise¬ 
bilder aus dem fernen Osten“ mit Lichtbildern. 


Sitznngskalender. 

Berliner V. f. L.: Die Führerversammlung findet am 27. Fe¬ 
bruar wie üblich im „Spaten“, Friedrichstraße 172, statt. 
Vereins Versammlung am 3. März im Künstlerhaus, Befle- 
vuestraße 3. 

Frankfurter V. f. L,: Jeden ersten Donnerstag im Monat, 
abends von 8 Uhr ab, zwanglose Zusammenkunft der Ver¬ 
einsmitglieder im Savoy-Hotel, Wiesenhüttenstr. 42. Erster 
Vereinsabend am 6. Februar. 

Fränkischer V. L L. Wfirzburg E. V.: Regelmäßige Vereins¬ 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. 

Hamburger V. I. La Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

KaiserL Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens¬ 
tag im Clubhaus, Noll endorfpl atz 3. 

Leipziger V. f. La Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. L La Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. L L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag Abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niedenachsischer V« f. La Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. f. La Vereins Versammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden 
Freitag abend 8% Uhr im Restaurant „Zum Heidel¬ 
berger“, Friedrichstraße. 

Schlesischer V. f. La Clubabend jede; Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmit¬ 
glieder Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubr&umen, 
Nürnberg, Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino- 
Restaurants). 



Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge« 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 


Datum und Ort 

Reichsflug - Verein 
E. V. 

Regier.-Baumeister 

Hackstetter 

Flug Berlin—Petersburg und im Luftschiff „P. VI“ 
in der Schweiz (mit Lichtbildern). 

21. Februar, 8 Uhr abends, im 
Künstlerhause, Bellevuestr.3. 

Obererzgebirgischer 

V. f. L. 

H. Apfel, Leipzig 

Was bietet uns eine Fahrt im Freiballon (mit 
Lichtbildern). 

22. Februar in Schwarzen¬ 
berg (Sa.) 

Breisgau Verein f. L. 

Dr. Eckener 

Leistungen und Aufgaben der modernen Luft¬ 
schiffe mit besonderer Berücksichtigung der 
Z-Fahrten des Jahres 1912. 

24. Februar in Freiburg. 

Bitterfelder V. f. L. 

Kaiserlicher Aero- 
Club 

Hauptmann 

E. Härtel, Leipzig 
Prof. Dr. Bende- 
mann 

Graf Arco 

Die Bedeutung der Flugmaschine und deren Ver¬ 
wendung (mit Lichtbildern). 

Ueber die Durchführung des Wettbewerbes um 
den Kaiserpreis für Flugzeugmotoren. 

Ueber drahtlose Telegraphie in Verbindung mit 
Luftschiffahrt. 

i 

] 

J5. Februar in Wittenberg. 

1 4. März im Kaiserlichen 
[ Aero-Club. 

Hannoverscher 

V. f. L. 

Ingenieur Vorreiter 

Wasserflugzeuge (mit Lichtbildern). 

4. März, abends 8Va Uhr, im 
Hansahause. 

Bitterfelder V. f. L. 

Ing. W. Schubert 

Motorluftschiffahrt, insbesondere der Parseval¬ 
ballon. 

6. März in Eilenburg. 

Breisgau V. f. L. 

Kapitän z. S. a. D. 
v. Pustau 

Der Zukunftskampf in den Lüften. 

10. März. 

Frankfurter V. f. L. 

Viktor de Beauclair 

Jungfraubahn und die Ueberfliegung der Jungfrau 
im Luftballon. 

10. März im Hörsaal des 
Physikalischen Vereins, 
Frankfurt a. M. 


Sckriftleitueg i Fir dl« MtUohn Neohriohtea firutwortliok: F. Rasch, Berlin; fftr das redaktionellen Teil verantwortlich i Pani Bdjenhr, Berlin 
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welche typisch besiedelte debiete verschie¬ 
dener Länder, Aufnahmen .charak ! eriati&cber- 
Städte und Dörfer und Naturgebiete (Wafd- 
;gebiet, Ackerbaugebiet. Heidegebiet mit Ko¬ 
lonisation usw.) enlHalten. Auch Aufnahmen 
aus anderen Erdteden sind erwünscht. Ver¬ 
langt werden Probeabziige t\ir Auswahl, mit 
möglichst genauer OrtsbezeiChnung dar pho- 
togtaphteirt^b degenct. Einsendung gegen. Er¬ 
stattung ypn Rackportp bis. Spätestens t; April. 

Prämiierungen durch Plakette und 
Preise vorgesehen. 


Binokel 


H«rv orrayende optische Leis funy in fVr/ug «üf licht- 
HörRe. O^tdibMtJ und Bildschärfe Vergrö&cruiiö 
2* s bis ?« ? Preislage Mark HO — bis Mark 230 


Per bewälute Mitarbeiter des Grafen Zeppelin, Herr Ober- 
Ingenieur £H*rr, schreibt: 

«Das durch Herrn Jul. KRONER hier bezogene ÜascögHs 
«DoppelHfcbt* mit $ä Vergr. leistet mir bei Ballonfahrten und 
im Gebirge vortreffliche Dienste. Das sehr bequeme und 
hsnditebe GUs lAbt sich selbst bei schlechten Uchtverhältnlssert 
mit den besten ResuHalen benützen, und es macht sich *t»ci* 
durch seine leicht? Eiftsfeiluojf sehr wertvoll." 


Wissenschaftliche Abteilung Gruppe III 
Langen, Regierungs'oaum&ister a, 0. 


li« beeiebea durch dl» optischen Handlungen, 

Ausführliche Kslaloge sendet kostenlos —- 


1 Wieviel Benzin 


Ihr Bassin enthält - Ihr Motor verbraucht 


^ar^Hiiert zuverlässig die 


BENZIN-UHR 2 DR. P. 


Model). 1913 


Höchste Präzision m der Ausführung 


Max!mäll-B«ßtiQ-Ulm?n sind dauernd im Gebrauch und anerkaiuu von der Königlich Preusstscheo- Fliegen 
truppe. Dobenlz; alle Rumpler Tauben, alle Albatros-Ein- und Zweidecker, ferner die Flygteuge der 
Euler-Werke, der Deutschen Flugzeug-Werke, Leipzig, der Automobil und Aviatik, Mülh aüsen- Bur*- 
wViier usw, u$w. werden nur ir it montiert. Vor primitiven, - nicht patentierten Nachahmung*« 

wird gewarnt, auch Wenn sie sich „Originär nennen. 


Central-Depot 
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DIE ORGANISATION DER LUFTFAHRT IN DEUTSCHLAND. 

Die großen Fortschritte in der Eroberung der Luf t fach Verwiming und Unklarheit selbst in den unter- 

mit Luftschiffen und Flugzeugen haben in kurzer Zeit riafoietslen Stellen heryorzumiea, 

Verhältnisse geschaffen, die eine Neu Ordnung: de? Eis erscheint" deshalb nützlich, die Haupigesichis- 

bis dahin rein sportlichen Organisation der Luft- punkte der Organisation der deutschen LulÜährt kurz 
fahrt auf vollkommen veränderter Grundlage zu beleuchten und die aus ihnen steh ergebend«» 
nötig machten. Der ordentliche KE Deutsche Richtlinien für den .-:präk{i$£.HeQ 
Luftfähtertag zu Stuttgart hat diese. Aufgabe im Alle an der LufifaHrt • Kreise 

Prinzip gelöst, hadern er in detn neuen Grundgesetz kann man zunächst nach drei Hauptgruppexi 
des Deutschen Luftfahrer-Verbandes alle in der Luft- • ünlerscheideni das tistd die tuftfaWivereuie, 
fahrt tätigen und mit ihr sich beschäftigenden Kräfte d. h die Orgardsätiorieu, dte die Luftfahrt itud alle^ wds 
zu einem großen einheHUchen Organismus zusammen- zu ihrer Forderung dient, praktisch tätigen, dann 4?« 
schloß, der durch entsprechende Berücksichtigung techm$ch*wmett$ehaftiicheii Vereine, deren Tätigkeit 
aller in Bebnächl kommenden Faktoren und durch eine rem theoretische ist. und drittens die Wirtschaft- 
einheitliches Zusammenwirken derselben eine ziel- Lichen Vereine, die die gesamte in Betracht koojmer.de 
bewußte Förderung der Luftfahrt gewährleisten soll. Industrie, einschließlich der Flugplatz- und Verkehrs- . 
Nachdem somit der Grundsteht Hierfür gelegt worden Unternehmungen, umschließen. Diese drei Gruppen 
ist, gilt es jetzt, das Wesen des Gesetzes iß die Tat wirken vornehmlich in der Verbandsleitung zusammen, 
ümzüsetzem Vorbedingung dafür ist, daß jedes Glied Auf Grund ihrer gemeinsamen Beratungen unter Teil- 
des Verbandes sowohl über die ihm zufallende- eigene nähme der Reichs- und Staatsbehörden vollzieht sich 
Aufgabe und Stellung, wie auch über den Aufbau des die Regelung des gesamten Lufifahrwesens. Dabei 
Ganzen und das Zusammenwirken aller Teile genau fällt den erstgenannten Luftfahrtvereinen eine Doppel- 
unterrichtet ist. Die Erfahrungen im täglichen Ge- rolle zu. insofern sie neben ihrer Mitwirkung in der 
schäftsbetrieb lassen etkennen, daß dies noch nicht Verbands]eitung als dezentrale Organs? des Verbandes 
überall der Fall, daß das Wesen des neuen Gesetzes lür die Durchführung aller der Luftfahrt dienlichen 
noch nicht allgemein durchgedningen ist, und daß vor Aufgaben ln ihren zugehörigen Landesteilen nach den 
aÜcm Außenstehende ~~ Behörden, Körperschaften Von der Verbandsfeitung aufgestciiieo gemeinsamen 
oder Einzelpersonen—- züm großen Teil über die Ör- Richtlinien Sorge tragen. Zu diesem Zweck ist 
ganisation der Luftfahrt in Deutschland noch in Un- jedem dieser Vereine durch das Grundgesetz ein Be¬ 
kenntnis sind. stimmte# Gebiet als Ileimatgebiei zugewiesen, m 

Genährt wird dieser Lfm stand dadurch, daß bei welchem er für alle zur Forderung der Luftfahrt er- 
dem plötzlichen Aufschwung der Luftfahrt sich zahl* forderlichen Maßnahme», soweit diese nicht den Be* 
reiche Vereine, Verbände oder Unternehmungen zu borden obliege», zuständig, und in welchem jede 
gleichen oder verschiedenen Zwecken regellos auf- Betätigung in der Luftfahrtseiner Beaufsiditigang 
taten, die bei der durch die Natur der Sache gego unterstellt ist. 

benen Aehniichkeit der Benennung geeignet sind} vieL Für den Geschäftsgang ergibt sich daraus ToL .:. 
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gendes: Alle Angelegenheiten allgemeiner Natur (Or¬ 
ganisation, Regelung des Luftverkehrs} Bestimmungen 
clher Veranstaltung uswv) werden zunächst von der 
Verbandsleitung (Vorstand, VorsiaudsräL Abtedung^n) 
gegebenenfalls au! Veranlassung oder unter Mit wir kung 
der Reichs- und Staatsbehörden bearbeitet, während 
rein industrielle oder technisch-wissenschaRliche An- 
gelegenheiten den |e\yeiligen. hVedür vom Deutschen 
Luftfahrer^Verband anerkannten Vereinigung«^ zur 
selhständigeo btfeiFfc'hi oder An¬ 

gewiesen Werden. 

Lien Hetoatvereinen steht alsdann di« 'Durchfuhr 
rung der von der Verbandsleilüng ausgehenden Anr 
regungen oder der von ihr angeorcfoetea Maßnahmen 
in ihren Gebieten zu, sie stellen für ihre Bezirke die 
erforderlichen Funktionäre (zur Abnahme de* Fuhre r- 
Prüfungen» Material- 
Prüfungen, .Zeilne h- 
raer usw.) und über¬ 
wachen den gesam¬ 
ten Luftfabribelrieb, 

Wird clabet die Mit- 
wtrkung lokaler Lan¬ 
des- oder Kommu: 
nalbehörden erfor¬ 
derlich, so Wird diese 
uicht direkt durch 
die Verba -ndsj.eftu.ng.' 
herbei geführt, son 
dein durch Vermitt- 
lung des Heimat Ver¬ 
eins. wie überhaupt 
in der Regel der 
ganze Geschäftsgang 
für jede« Bezirk 
durch den betreffen¬ 
den Heimatvereiri 
geht. Dabei wird der 
Verband dahin wir- 
. ken* daß alle Stellen 
(Behörden und Pri¬ 
vate) ml Ausnahme 
der Zentralbehörden 
sich nicht aiiroHteb 
bat an den Verband, 
sondern zunächst 
stets an den zuge¬ 
hörigen Heimatverein wendest. Auf der anderen Seite 
schreibt das Grundgesetz vor, daß alle Vereine in Ver- 
baudsangeiegenheiten den Verkehr mit den Reichs- 
uhd Kgl Preuß. Zeutrafbehörden durch den Verband 
/‘töten; Dem entspricht auch/ daß alle Heimatvereine 
von jedem Verkehr mH den eigenen Landes- 
muoalbehördeii, soweit m Angelegenheiten vH« alige- 
meiuem."Interesse betrifft dem Verband Mitteilung 

mache«» und einen ausnahmsweise sicH ergebenden Ver¬ 
kehr mit den Behörden eines fremden Heirnatgebietes 
nur durch den .zugehörigen Heimatverein richten. 

Eine genaue Befolgung dieses Geschäftsganges 
wird von großem SS/et i für alte Beteiligten sein, indem 
der Verband äls Zentrale dadurch die nötige Qden- 
iieraüg und Fühlung mH seinen Vereinen gewinnt, die 
Vereine aber ianerhälfe ihres Hesmatgebieles erheblich 
an Ansehen Und Einfluß gestärkt werden und dadurch 
-dfe *ar zuverlässigen Durchführung ihrer Aufgaben 
notwendige Autorität erhalten. 


eug, i 
Ügk«) 


So bildet die, die oben genannten Haupigruppen 
umfassende Verbandslßitüog zusammen mit den 
Heknatveretneo das eigesHliche Gerüst des Verbandes, 
dem noch einzelne hauptsächlich Ptopagandazwecke 
veriolgende Organisationen angeschiossett sind, 

Dieser Aufbau bildet eine gesunde UOd erschöp¬ 
fende Grundlage für eine einheitliche, t^tkrä|tige Lei¬ 
tung und Förderung des gesamten Luftfahrwesens. — 
AUe Bestrebungen, die steh diesem Rahmen muht 
einfügen, und welche unabhängig von der geschilder¬ 
ten Arbeltsteifo^^ im Verbände auf die Erreichung 
besonderer Zwecke gerichtet sind, wenieu dabei in 
die Aufgabe der Heimatvereine eingreifen und die 
durch das Verbandsgesetz gewährleistete Einheitlich» 
keil zum Schaden des Ganzen stören. Besonders ist 
dies der Fall, wenn zur Durchführung der ange¬ 
strebten Ziele MiG 
gliederwerbung und 
Mitleisammlung im 
Sinne einer Vereins¬ 
tätigkeit betrieben 
wird. Denn dann tritt 
noch schädigend zu 
der Zersplitterung der 
Kräfte eine Verzet¬ 
telung der Mittel 
und eine Lähmung 
der Gebefreudigkeit 
des Publikums, das 
leicht unlustig wird, 
wenn es für dieselbe 
|$3cbe immer wieder 
von verschiedenen 
Seiten angegangen 
{wird* 

Wo große, allge¬ 
meine Mittekamm^ 
langen zur Förde¬ 
rung der Luftfahrt 
notwendig werden 
-A und das ist noch 
für Jahre hinaus der 
Fall — da geschehen 
auch diese zweck¬ 
mäßig nur auf dem 
Boden der ein¬ 
heitlichen Verbands- 
Heimatverebte selbst 
Die Natio- 



I 5.3^ k4 uöd 80 PS CüiU6*jyiolvt 

G«»ch>?iaäjgk«Hcfl >ftO km$*«T erreichte. 


organisation, 4 h» durch die 
innerhalb der ihnen tustehende« Gebiete, 
nalflugspe&dc hat zur Genüge eirwiesen, welche Er¬ 
folge ein geschiossrenes, emheHbches Vorgehen zeitigt. 
Nur dann kann wirklich Großem erreicht werden- 
Ein starker, gefestigter Verband ist den Zen¬ 
tralbehörden von großem Werf als 'wirksame Stütze 
zur Wnhctfug der sta^tliCheri Hbfeiiarechte und Aus¬ 
übung des staatlichen Höheitspflichteu auf dem Ge¬ 
biete derLuftfahrt.^ und ebenso ist auch für die Lan¬ 
des- und Lpkalbe-höxdeii ein krlffigeiv zielbewußt 
arbeitender Lüf|la braver ein von außerordentlichem 
Nutzen. Im Interesse der Sache sowohl wie aller 
beteiligten Stellen liegt es daher, durch genaue Ein¬ 
haltung der durch, das'„neue Grundgesetz des Beul - 
schen Lultfehrer-Verbandes vorgezeichneten Richt¬ 
linien eine zfklbewUÖte Förderung der Luftfahrt zu 
gewährleiste:!» • - j 

R a sch , Generalsekretär des D, L» V. 
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WISSENSCHAFTLICHE INSTRUMENTE. 


Die Luftfahrt hat längst aufgehört, ein reiner Sport zu 
sein; sie ist als vollwertiger Faktor in das wissenschaftliche 
und wirtschaftliche Leben eingetreten. Das führte von selbst 
dazu, daß zwischen Wissenschaft und Luftfahrt sich Wechsel- 
Beziehungen begründeten, indem einerseits die Wissenschaft 
die Luftfahrt benutzte, um ein neues Forschungsgebiet zu be¬ 
arbeiten, während andererseits die Luftfahrt dadurch eine 
wissenschaftliche Förderung erfuhr, daß diese Erforschung 
unter genauester Berücksichtigung der Wünsche der Luft¬ 
fahrtinteressen erfolgte. Beide Bestrebungen zeitigten in 
vielen Fällen das gleiche Ergebnis: nämlich besondere wissen¬ 
schaftliche Instrumente zu schaffen, die den oben erwähnten 
Zwecken entsprechen sollten. 

Die Zahl der Instrumente ist in der letzten Zeit so an¬ 
gewachsen, ihre Konstruktion ist derart verfeinert worden, 
daß ein allgemeiner Ueberblick wenigstens über einen Teil 
derselben wohl von allgemeinem Interesse ist. In folgenden 
Zeilen sollen daher eine Reihe wichtiger Meßinstrumente für 
die Luftfahrt besprochen werden. Die Gruppierung dieser 
Instrumente ist nun nicht lediglich nach ihrem Zweck er¬ 
folgt, sondern es werden immer die Konstruktionen der ein¬ 
zelnen Firmen zusammen besprochen. Das hat seinen guten 
Grund: Wissenschaftliche Instrumente sind keine Fabrikware, 
die einfach nach allgemeinen Gesichtspunkten behandelt wer¬ 
den kann, es kommen im Gegenteil bei ihrer Herstellung die 
einzelnen Fabrikationsmethoden der Firmen im. hohen Maße 
in Betracht, und aus diesem Grunde mußte auf die Eigenart 
der Finna Rücksicht genommen werden. 

Der hauptsächlichste Teil wissenschaftlicher Instru¬ 
mente ist zur Erforschung der Luft bestimmt. Er be¬ 
zieht sich einerseits auf die Messung ihres statischen 
Druckes; hierher gehören alle Barographen, Barometer, Vario¬ 
meter, Statoskope usw., und wendet sich andererseits dem 
Messen und Registrieren des dynamischen Druckes der 
Luft, d. h. des Winddrucks und der Windgeschwindigkeit zu. 
Besonders die letzteren Instrumente sind mit Rücksicht auf 
den jüngsten Zweig der Luftfahrt — die Flugtechnik — in der 
Neuzeit außerordentlich verfeinert worden, indem hier das 
Bestreben obwaltet, die jeweiligen Windgeschwindigkeiten 
und -Drucke nicht nur anzuzeigen, sondern auch selbst¬ 
tätig aufzuschreiben ; während andererseits nicht nur 
die Mittelwerte gemessen werden sollen, sondern die 
Momentanwerte : Der praktischen Flugtechnik werden 
nämlich nicht die langsamen Windschwankungen, sondern vor 
allen Dingen die plötzlich auftretenden Aenderungen der 
Windgeschwindigkeit verhängnisvoll; und besonders diese bei 
Böencharakter der Luft auftretenden Wechsel müssen genau 
registriert werden. 

Weitere Instrumente wenden sich dem Messen der 
physikalischen Eigenschaften der Luft zu. Sie sind lediglich 
Spezialkonstruktionen bereits bekannter Instrumente für das 
Gebiet Luftfahrt. Hierher gehören die Instrumente zur 
Messung der Lufttemperatur, Feuchtigkeit usw. 

Außer diesen Meßinstrumenten kommt noch die 
optische Industrie mit ihren vielen für die Luftfahrt außer¬ 
ordentlich wichtigen Apparaten, nämlich den photographi¬ 
schen Kameras und den Ferngläsern hinzu, bei deren Her¬ 
stellung ja in vieler Beziehung ähnliche Gesichtspunkte maß¬ 
gebend sind. 

Im weiteren Sinne zu den notwendigen Apparaten und 
Instrumenten für die Luftfahrt gehören die Kontrollinstrumente 
für den wichtigen Luftfahrtmotor, die Tourenzähler, die in 
schnellster Weise einen richtigen Ueberblick über den 
Gang des Motors geben, und deren einwandfreies Arbeiten 
daher von großer Wichtigkeit ist. 

Die Konstruktion des in nebenstehender Figur im 
Hauptschnitt dargestellten Kompasses erfolgte auf Ver¬ 
anlassung des Herrn Dr. E. Korn und wird von der Firma 
R. Fueß in Berlin-Steglitz angefertigt. Der Kompaß ist 
für den freihändigen Gebrauch bei Tag- und Nachtfahrten 


bestimmt. Für den Gebrauch bei Nacht ist der Kompaß 
mit einer kleinen elektrischen Beleuchtungseinrichtung ver¬ 
sehen, welche im Handgriff des Kompasses untergebracht ist. 

Der Kompaß besteht aus dem nach unten trichterförmig 
sich verjüngenden Gehäuse 1 mit der Durchblicksplatte 2. 
Die mit zwei vertikalstehenden Magnetnadeln 3 kombinierte 
Windrose 4 hat einen Durchmesser von 6 cm und ist in 
V t Grade geteilt. Ab Ableseindex für die Windrose dient das 
spitzauslaufende Ende der Schraube 5. Beim Visieren durch 
die beiden umlegbaren Diopter 6 und 7 liest man gleichzeitig 



an der Windrose die Flugrichtung direkt ab. In dem oberen 
Teil der für den Einblick bestimmten Diopterklappe 6 be¬ 
findet sich der eigentliche Visierschlitz, im unteren Teil eine 
lange und breite Oeffnung für die Ablesung der Windrose. 
Die Diopterklappe 7 trägt in ihrer Mitte den üblichen verti¬ 
kalen Visierfaden oder Visierdraht. Die Höhe der beiden 
umlegbaren Diopter ist so bemessen, daß man noch im 
Winkel von ca. 40 0 zur Vertikalen abwärts visieren kann. 

Für die elektrische Beleuchtungseinrichtung ist in dem 
röhrenartig ausgebildeten Handgriff 8 des Kompasses zur 
Speisung des kleinen Glühlämpchens das Trockenelement 9 
eingeschlossen, welches ebenso wie das Lämpchen leicht und 
rasch durch ein anderes ersetzt werden kann. Die Aus- und 
Einschaltung des Lämpchens erfolgt durch den kleinen 
Schieberknopf 10. Das Licht des Lämpchens fällt auf die 
weißgestrichene Innenfläche des unteren kegelförmigen Teiles 
des Kompaßgehäuses, wird hier diffus reflektiert und von der 
ringförmigen spiegelnden Fläche 11 auf die Windrose ge¬ 
worfen. 

Der Ring 12 dient zur Befestigung einer Trageschnur, 
an welcher ein Karabinerhaken zum Aufhängen des Kom¬ 
passes am Takelwerk angebracht ist. 
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Durch diese Locher ballt eja durch eineu Metallzylinder ge¬ 
leiteter LicjjTifet*ä&l> der bet einer Umdrehung des Windräd- 
chsns periodisch äbgebkmfet wird. Das durch di« Löcher 
faltende Licht wird mittels Linse auf langsam vorbei- 
kufendes lichtempfindliches Papier geworfen and die Reihen- 
fötgfe der Punkte entspricht in -eindeutiger Weise defö .Dre- 
hungssinne des Windrädche.a$. Ein zweites,, im Kästen des 
Apparates angeordnetes Lämpchen* das yom Baftoö ws* ein- 
gpj?cfeaH<H wird, zeichnet ferner auf das photpgraphische Pa- 
pie/ 2<utmarkeii t die man zur spateren Auswertung des 
Streifens gehraucht. Die Differenz dev Angaben des Wiad- 
rädr-höhs' und des Variometers gibt die Geschwindigkeit der 
Vertik&ten Luhbewegüng. 

-Prüincnfeid-steciier gewähren gegenüber dem Galileis 
scfifeB Fertig) a*e der. großen Vorteil des beträchtlich erwei- 
tertcjii OeäichtsfeIdes und die Möglichkeit,. bedeutendere Ver¬ 
größerungen amz-ul&ssefl, Wie t£k und U malig und darüber, 
wahrend d^ Gaiileische Gtaa nur Ms dt&chschnitüi&h 6 fache 
Vergrößerimg toti Vorteil zur Durchführung gelangt; außer» 
dem kann der Prism enM.cfelecher in handlicherer Formge~ 


Aui/fer den bekannten Weinen An er o i d -Bür o - 
m * t e r p , die für schnelles Abtesen bestimmt sind« kommen 
ferner die ÄipiraUonJ* P s y c h r o m et er (System 
Aßm **»»}, verschieden kopatruierte Bar a g r äpi*'* », 
S i a t os kope und der 8 a 1 f on k om p s ß (System 
Meck e t), ein Pluidkwnpaö, als wichtigste Handeteprncfukie 
dieser Firma in T 
Eine Rejhe 


die >MS»‘e i eft Lesern 
schon in großen Zügen bekannt siöd. werden nach den ver- 
schiedenefen ;EntwÜrfen von der Göttinger Firma S p i n d t e r 
&* Hoy c r hergesteilt und VEfitfebrm, 

Zunächst xsl das B‘ai lo n v a Fvomet e r nach D 
8 4 a ffe'1 me ^e r zu nennen, auf da» wir im fetzten dahri- 
gang Hinweise» konnten. 

Es dient zur Messung des Steigen* 'und Faifeus d# 
Bali uns. Es zeigt irn Gegensatz zuni Barometer und B&rO r 
graphen nicht den momentanen Lulidntck fdte; momcivtane 
Hohel sondern dessen Äenderungs g«schwindigkrit |Qfetffyxttr 
digkeil 4tr Steigen? und Fällen*) an. So gibt er stets 0 an, 
wenn der Biaflön im Gleichgewicht ist; steigI . oder feilt der 
Bällort, 40 zeigt es ohne jedes Zutun de*\ Beobachtern 
die Gesbhwindigkeit des Steigpas oder falten* in 
rri/Sek- an, , ^ i 

Recht bekannt ist auch der 8 ?*.i T o r» - K n m - -JH 

paß nach Dr. B e 's t el.m e y eh Er >o<J außer. der 
R»chtimgi<angabe dis Horizöutefgeschwmdjgkett nach 
Richtung und Große messest 

Auf eine cardämsch AUl^ehäagte. Kompaßrose 
wird durch eine d&runler befindliche Lias« ein BUd 
der Gegend entworfen, über der sich gerade der 
Bällcm befindet, Man beobachtet »ua einen die 
Mitte der Rost* parierendÖiidpunkf (Bsüvm Haus, 
Straßenkreuzung, Ftfldccjke yswvl wt«f dri ? 

wegüjtigsnchlung des Ballons durch die Stelle, an der 
'der Punkt die Rose verläßt. 

Beobachtet '.man- außerdem mittels Stoppuhr die T''£r^Ü' 
Zeit, die der Punkt gebraucht, um von der Mitte nach 
einem in 1 cm Abstand von der M>tt«; gezogenen Kreis 
zu gelangen, sc kan» man bei ungefährer Kennt ms der 
Hohe die Hcrizjontalgeschwindi^keft ift tn/Sßk, ans 
«mein beigegebenen Diagramm .entnehmen, 

Apsr tfetn V^tii : kkl> A.neAt ö^kAP P f .ol» 

W (fi e rt , das zur Beobachtung der relativen Vertikal• 
geschwuuiigUeir von Findbölkmen gegen die umgebende Luft 
berw\ zur Beobachtung dtrf Verilkälkomponente der Ge- 
schwöndigkeit vmi Luftströmungen in der freien Atmosphäre 
dient, haben sich zwei weitere nut$tiche Instrumente ent-.' 
wickelt Zunächst bedeutet das Ve fi ijk s ! • D^’p jp*t * 
Anemometer nach Dir, Ö>, Ne um an n , Frankfnri, in> 
sofern $me Vereinfachung des Ablesen^ «1» beim Fallen des 
B&HcVns? «Ich nur- das rote Rädchen und .beim St eigen in um¬ 
gekehrter Weise nur das blaue Rädchen dreht weil durch eine 
besondere ArretfervorrichtungAes vermiedkn ist, daß beide 
Rädchen zu jleichvz Zeit rotieren. 

Das Instrument bildet «ne weitvoße' .Ergänzung dej 
Bes teimeyersehen BatJ on ^ Variomet ers, weil er st dk gleich 
zeitige Beobachtiing beider Apparate die Feststeßung ettnÖg- 
licht, wie sich der Ballon zur Erde und zur umgebenden 'tßft 
bewegt. 

Das zweite Instrum^Tit hjt. das p h 6 t o,g r a p h f-s c h 
registrierend e Aue m o m e t c r nach Dr. P Lude 
Wi g- Die Mosong vertlkaW L\i!tströme u? Stationen, die 
am Erdboden aufgttbaut s.i»4< führt mioierü zu Schwierig¬ 
keiten, als ijfe Hori?{>fttÄ(kompt?oenise diW Windes stärke 
Störungen ver&nlaßt, Diß*e Fehlerquelle wird vermieden, 
wenn man diV Messtwg Int Frniballop vprnimmi % 
der homontulen LufUfrümung loftbewegt Die ‘VferUkal- 
geschwmdigk^it efes Ballens relaüv jrnf Meereshohe läßt sich 
durch ;ei»- äldeven; es Jifeibi' öüo näcb: ; di^ Luft- 

bew^gung rei^tiv 3mm Bäßon aufmehreihpn- Der Apparat 
hesrtehi aus einem Wlndrädc.hen mH vmiikall jiTehender- AcW. 
&Z5 innerhalb eines SthuteyUndcrs angeordfiet ist; Aul der 
Achse -df.s Wmdrädtheais Ist eiiv ZyBmlurstiickchen montiert, 
das drei im Umfang und in dei Höhe versetzte Löcher trägt. 


Phpügr*pfci*n]b 


feglatrter#adc« ^aemometer aach Dr- P. 
von Spisd!*r &. Hoycr, G5tt(ogea r 


halten werden Das Galileische Glas hingegen hieltet seiner-, 
»*MÜ; als Vorzug die geringeren Herstellungskosten; niedriges 
Gewicht und vor allem auch die Erreichung einer hohen 
Lichtstärke, so daß iura Beispiel für die Jagd ins Dämmer¬ 
licht ürid ähnliche Verhältnisse ein GalßerscheS GTa$ nach 
Gmäiändeü zu hevoriügen ist. Andererseits beritt* der 
ähö gfeichmäöig beleuchtetssv^Blldfeld ybrt 
großem Umfange and gibt ÄUßerdem die Möglichkeil die 
plastische Wrrkimg d^s Bildes dorch Efweitepmg. des 
Dbfektivabstandes m; ^fböhen. 

Unter wirksamem Obfektiydurchme^er versteht man 
dtm. Querschiritt des' aktiven Lichtbündels, welches in das 
Ferorpbr etnfüßi; im all gemeine» wird dessen Durchmesser 
mit der freien Öeffnung. des? Objektivs übereinsUinmert. aUeTn 
mitunter wird letztere größer angefertigt, als sie tatsächlich 
zur Ausnutzung gelangt In der Absicht, eine höhere Lfeht- 
aiärke vorzutäuschen. • ' . . 1 

Die AüScifittspapdfe riejlt den Otierfifchnlti das In- 
striimeftt ^crlasisentien Lichtbü$chels am Okalär dar Und känn 
als Maß der Heßigkeif' benutzt werden. Drückt man nämlich 
diesen Quersrclrcßtt in Quadratmillimetern mis und weist der 
Helligkeit >X' e?ne Püpiife vom Querscdmitt f qmßfi zu; so 
Wird dfevHflHgkeit einfach proportumal dpiti> FtächeiMnh^U 
dvT AusJrittspupilSe. 

Dfe Vergrößerung das Verhältnis des Sehwlnk«!^ 
Vinter welchem'. - rin Obfekt 'heim freien Sehen mü bloßem 
Auge efse-hfeint z,u dem \Vmke] dem dasselbe Obfekt 

jih insirünient^ sicblbaf wlöi ” , • J . *..► 

Für Feldstecher zurry Händgkbraucb wurd inan Im: alige> 
meinen über jvfcbe Sbclit Vergrößerjmg üickt hyT^usgeKem 
da bei riärkeren optischen Systemen die imwUIkürliche Be- 
wegung itmd Unruhe des Kc^pärs: stüf^d Jp Ex$cbei«uag Zu 
irete» pffegnn. ■ , 






W iss en&cfiaitl i cKe Imtrucö ea te 


Das vm Fernrohr b$t. fester Lage zu (iborblLckende Ge¬ 
biet Sehfeld genannt und ra Graden oster auch in Metern 
jaul IÖ00 m ' EäitemuQg:.-bfczogenj ausgedHiekt. 

• Wte^-teteils-, a» : • erwähnt, bietet die Kon¬ 

struktion dfft: FK^teenfeld^tecivep die 'Mo^Uchkeit, die Plastik 
de» Bildes dsdursh au sief^erM, daß -deb- öbjekUVe» ein 
größerer Abstand ^rteitr ^vird f jais dt^n Okularen Als Einheit 
dient der Abstand 4frr .®tickapfen,- wen n die Äugen eifteo 
weit enthsn ten Funkt 'fixieren/ so daß z- S. der Aufdruck. 

1,8 ;bedeutet,' die Entfernung der Objekt te*-cteteu 
ist itm den 0,81aehefji Eteffag größer als jene der Augen. 
.,Plastdv v 'daß htöim d&r doppelte Betrag errmcht wurde/ 
In den KcoHrukUötte« für den Handgäbrititdi wird meist 
über fit« tWcb^cjfmUUjcb^if. Maß • vefc- bis • Zd : .der*’*&&$-. 
sehen Plastik nicht hiiiausgegafigen, im der HandhcbkeH dri 
Mnttelle -keinen Eintrag zu tun.. 

Der. MltteltKeb bewirkt die gleichzeitige Einstellung 
beider Hälften, des Doppellernrohres sowohl- auf 


Diese Gläser bieten Vorteile. Wie .£)* der SpoKtxiänn. 
der Lullfahrer schon lange gewünscht haben; Für diese 
Zwecke werden besonders die Hellux-Modeile empfahlen, 
während da? Modell; Madux in erster Linie Für den Seen?zum 
bestimmt ist aber auch dem Luft fahr er natürlich dte 
besten Dteösie leisten wird ‘/'.v. 

Au* den nachstehend angeführten Werten der genannten 
Ne« jcnnstrakbon^fl ersieht fnan die bedeutende« Vorteile, 
welche diese Glaser gegenüber den bisherigen Modellen btelen. 
£*. wurde g.su? spezieller Werl darauf gelegt, die Lichtstarkr- 
auf die Höhe jener der goldeisehen Ferngläser aj bringen, 


, vvw , r MÄ'if'fiite 

stimmte Entfernung als auch auf ejfierr gegebe«^a Ref/ak~ 
teon$zn$tHud. der Augen des Beobachters, ttarbfeft die Augen 
ungleiche Sehschärfe, so wird diese- Ungleich heit durch die 
Dioplrieijeinsteflung am rechteu Okular Musgeglteben. Für 
Mßjtürlemöläscr Ist dagegen die ÄuitteXiostg l$&k MRteL 
trieb ntü Binxefeiastetltuig de? jÖSculäte-,da der 
Feldstecher im Atmeedienst ineist nur a«F‘große re Ertifer 
nungen In Gebrauch genommen wh>L 

Die Optische Anstalt G. E o d e n s t o c U in München 
und Regen fertigt -eine; Reihe; nach votgetiaftntöu Gfestehte- 
punkten konstruierter Prishi^niB^ppelternrohfe au, dj^/ih .der 
Fhchweli sich eine«- gute« Namens 1 erfreuen, E* m ö g e be- 
semden hervorgehobza werden, daß die Firma bei sämtlichen 
Ferngläsern die ft p t i s c her? Leist u » g ett derselben 
genau bezeichnet, so&aÖ de^^irkjsmfbe Üb}ekti vdurchmessef, 
das Sehfeld, die Lichtstarke, die Elastik üsw. neben den Ab¬ 
messungen und dem Gewicht ohne weiteres erkennen lassen, 
ob das betreffende Modell den Wünschen des Käufers gerade 
entspricht. Biese genauen A-ngabeö liegen dtn^hfctfs fm. Iirter- 
esse beider Teile* und es wäre sehr «ti wosescfle».. daß dieses 
Verfahren auch von Hinderen Ffftnen würde, Weil 

dadurch erst /ein V«r glei ch untereinander möglich. ist. Nehe > 
diesen PKsmen-DoppeVterufohrcn fertigt die Firma noch 
■ MüttärfelßsiefehVr 'riHsh '■ 'den Vorschriften der Armee sowie 
Wsonfee Gsliteische Ferngläser an, welch’ ■-letztere- jedoch 
für die Lufifahrt webt so sehr in Frage kommen. 

Als einen recht großen Erfolg k*rm nran die neuen 
PrrsmenHnokeUModcite Hellüx mit sechs* und ! achtfacher 
Vergrößerung und Marlux mit siebenfacher bezeichnen, welche 
von der Emil Bus c h A.-G., Ra thenp w, soeben auf den 
Markt gebracht werden 


?»i*menbzpökei-MedcUe Hello» m EaÜ Bm'-'h Ratheiwnv.. 

ahne die Größe des Gesichtsfeldes zu vetfipg^rh. was natür¬ 
lich nur möglith, wtirde, indem man Objektive v»"id größerem 
Durchmesser als bisher verwendete- Pas Bild ist* wie bei 
allen Büsch-PHsmen-Binokeln, bis ?öru R 3 j 3 .de gleich mäßig hell 
Und scharf. Vplumen und Gewicht infolge der neuen 

Maße naturgemäß nicht mehr in den; Grenzen Ser übrigen Mo 
dküe gehalten werden, jedoch ist die den Busch-Bim>kelo 


Der Flugzeug-Barogiaph \^n J. vmd A. Bosch.. Op¬ 
tiker und M^chamkef:, Sträßbürg i. E,, ist äüa Aluthiüiüm 
hergestent/haf Lederbezug und ledcnidc Aüfhänggvocrichtüng/ 
Bei der BCoiistniktion wurde Wert gelegt auf hohe Empfind- 
iüchkeih schnelle Vorwärtsbewegung des Päpi-eres, guten Alüll- 
punkt der Schreibfeder, leichtes Ablesen der ieweiligen Höhe; 

Der Barograph gibt bei 30 ia Hhhenuht^schied noch 
Uber einen Millimeter Ausschlag/ es können somit Unter-, 
schiede von 10 m noch mit bloßem Auge abgelesen werden, 
ekle Empfindlichkeii. die in allen Fällen genügen durfte. 

Das Papier Wird in einer Minute 5 mm vorwart»: bew?^i T 
zeichnet somit noch detölßieirte Diagramme innerhalb dtesgi 
.Ze'iünt-erv.ailfesj* es bräucht drei Stunden, bis es ei/miel äh- 
gelaufen ist, kann ev ; zurückgerolli und ein •-fteL 

nutzt werden, / 's/',,' 

Die Schreibfeder folgt den Schwankungen 
silbetbafometers, zeigt auch Unter där Luftpumpe beim y*f- 


Diese Keukonstrukli/iften steilen einen besonderen 
Ruiok'ö)tVp dar, der spfeziell dort Verwendung finden wüd, 
wo hm idtsr ungünstigen. Licht Verhältnissen — vorgeschrittener 
Ddtitm^rung. -usw.. —das gfoßc GesjchteMd v .dbs Pilsmcn- 
tofi der hohen Lichislärke des gaUteisrhen 'F/M- 
ftech§T^ veieini werden soll, wozu noch Sie - durch rk-o -r 
»vehmen. Dbjs^üvab^tand geschaffene hohe plsstlsche Wir¬ 
kung hinzutritt. 


nachgerühml ‘2 Handlichkeit auch bei 
nach Möglichkeit gewahrt worden. 

den neuen 

Aiodellen 



Vergrößerung 


1 Hellux 

Hellux 

i Marlux 


6 mal 

! 8 mal 

7 mal 

Lineare Vergrößerung . 

4m@i 

8 maß 

7tiral 

Spezifische Plastik , . 

‘ -ll 

ii 

2.1 

Liohiftärk^ z > >• . > ./> 


36 •■: 

5! 

Gesichlsfefd ....... 

6,4° 

'V b,v ] 

6 .\y 

„ aruf lW$m Entterriung 

m m 

mm 

105 m 

ObjekUv-Durchüsessef ..-. < : 

37.5 mm 1 51,5 mm j 

51.5 uibi 

Gewicht ohne Etui 

9ä0 Cr 

Um gr i 

J150 gr 

„ mH Etu» . 

H48:gr : 1870 gc 

1870 gs 





Wiss^oadhaftlicbr Instrumente 


gicteh mif dsm Noroaibarumcter korrekt und geht nach 


Fis**«»£-1hircgr*pl>eiB von J. & K Sir^ftönigJ. 


doli len nach Dr, 

(i U 2 x V a t n für 'dtev AhV&iehing von • Registrier- und Pilot- 
ballonen ist hsachlenswert, daß die Fernrohrachse gebrochen 
ist, so daß hei jedem beliebigen Höhenwinkel das Okular «mmör 
in der gleichen bequemen Augenhöhe bleibt, Eir* Diopter (nach 
Wunsch mit Korn öder Fadenkreuz) dient dazu, das Anvisierte 
Objekt tos Gesichtsield zu bringen. Die optischen Telle sind 
von vorzügliciister Qualität und ihre Dimensionen sj.nd so ge¬ 
wählt daß ^*.ne erhebliche Vergrößerung mit ehtem großen 
und lichtstarken Gesichtsfeld verbunden werden konnte, # 
daß die .Registrierballone erfahrungsgemäß bjs zur größten 
Höhe und über 60 km HorizöfitaldlsUnz hinaus Verfolgt wer¬ 
den können. Zwei schnell wirkende/ sofort aus- und emzin 
schAlt 4 nde^\Mikron»fmchrjitiben gestatten', eine fortlaufende, 
bequeme 'Feinsteilung. Öle Kreise sind zum Zweck e)ncr 
svdmeÜen Ablesung in ganze Grade geteilt, mit Ablesung: der 
Zfehntelgrade an einem Humus. Diese GenaUJgkfft g^ftö.gt: 
völlig für Aavisierunggii von einem Punkt aus, 

DsÄ Mathernv-mech. Iftstitul und die optischen Fra.ti- 
.sicin^erksiätten trpn G u a t a v H e y d 4 , Dritten, stellen 
einen- refeht zweckmäßigen Theodoliten zur Verfolgung von 
Pilotballonen her. Die Eigenart der Konstf uktior» besieht 
darin. daß die Krsisablevuftg nicht, mittel» Nomen o. ä, auf 
Grund einet Teilung des Limhus im Grade und deren Unter- 
teile erfolgte Sondern mit Hille von 3 ä0 in die Kreispenpherie 
sehr . genau iwi^eschrütteneo Zahhep - lp diese Zähne yg.r%S|fe 
'feine Sogerj2/)nle Hohlschraube ein, die zur; Ftvnbexvegung 
die.it. Die Hohlschraube greift ürr Gegensatz zur Tangent- 
schraube mit ihrer ganzfen Länge -itf die des Krcij.es ein 


urid der Entfernung desselben 1 


Spezial-Theodolit von 4 fc A. Boncb. Straßfcorg l. El*. 












Wmtmc hftl ükb« las Ifumeo le 


Die gth^aliigsn Fortschritte, Welche die Hügteehnik 3?« 
den m&& «Jafesr «zielte, hälfe» ein : früher recht Verstech- 
iassigUs Gebiet der Physik, die. Äerodyaamik, wieder auf r 
leben lasse». 'fite.' eigentlichen umfangreichen Meßapparate, 
mit Hüte- cterer man die Gesetze heutzutage genauer unter- 
Ru.ehir sind nu» wegen ihrer Dimensionen und ihrer Anlage 
•yhCrhaupl für ^md05tratvo-öen nicht geeignet; es- wurde deä>' 
halb v^el4aelf? e-r^nizhL «weh einfachen Yorlesimg$sppäf.at xu 
haueth Jet es erlaubt, mit wertigen Handgriffen h? der Vor¬ 
lesung selbst die aerodynamische» Grundgesetze zur An- 


und eine horizontale (den eigentlichen Widerstand) zerlegt, und 
■ 6n zwei wexthio idchtbaren Skalen zu messen gestattet, 

Oie Messung geschieht durch das Anspannen zweier 
Federn aus bestem Slahldraht, deren Zugkraft jederzeit mittels 
?,ine$ einfachen mitgelieferten Zusatzapparates ausgewertet 
werden kann, Eibe Justierung der Skalen ist also jederzeit 
leicht vörzunehmen, so daß alle zeitlichen elastischen Aende- 
rungen der Federn ausgeglichen werden können. 

Einen HöhenWinkeiruesser mit im Fernrohr sichtbarer 
Libelle (Libellenquadiant) stellt die Firma Georg Buten^ 
5 c h ü n , ; Bahrenleld bei Hamburg, seit einer Reihe, von 
Jahren her. Man benutzt bei der Messung von fdöheh* 
winkeln auf See statt des natiirHcben Horizonts die Kimme. 
Diese is! aber häufig und besonders bei nebligem Wetter 
nicht deutlich sichtbar. Das emahnte Instrument kann nun 
sowohl auf See, als auch in der Luft zum Messen von Höben - 
winkeln benutzt werden. Dasselbe ist mit einer Libelle aus- 
gestattet, wird in der Hand gehalten und gewährt den Vor¬ 
teilt, daß Objekt und Libelle gleichzeitig im Fernrohr zu Ge¬ 
sicht gebracht werden können, tn dem Fernrohr ist nämlich 


UfeftiivaqttAiiiv&f V»>& G. But*»«cbciu. Buk»enJfcld-H'afiaburg mit 
>u?rS!y.4SfeÄösi peepvohr und eißfacher &eieuchloa$«Torrich?gttg. 

unter einem Winkel von zirka 60 Grad ein durchfoehter 
Spiegel angebracht, in -welchem die Biase der darunter an der 
drehbaren Athidäde befestigten Libelle, w»e imtensteh$?nde 
Figur andeulet. in aufrechter Steilung sichtbar wird, während 
durclv die Oeffnung de« Spiegel das Fsdeakreuz und das 
Objekt gesehen wurden kann.. v . 

Bei der Benutzung des instfütment* hat man besten 
zunächst das Fernrohr auf das Objekt (Ctestihi öder dfergL) 
zu richten, indfcm- man dasselbe in^die Mitte des durch 
zwei zueinander rö&btwinketvgen FäirSlklilideti gebildeten 
Quadt&ts. wie Abbildungzeigt,; bringt, um diese RteMupg 
feetzuhalten. Alsdann: ist die LtfccU« durch die Triebschraube 
so einzusteilen, daß vie uag^fäht woge recht liegt- Bei UöChf 
maligem Schauen durch das Fernrohr auf da* Objekt kann 
man dann die Libelle mit Leichtigkeit genau ao emsietien, 
daß das Fadenkreuz die Blase derselben halbiert oder die 


4mmmw? Wmm • • • 

t^irxiöUf *ua €Ui»i«v fltyd«, t>rc*«Sfcr« 

schapung zu bringen, und so entstand das M e u e Ae r o - 
d V ’iitÄ m i V c he l » st r u m enlfrium nach Dr Hau s 
Zicken d r % U i , kergesleih von Fr. K 1. i n g e H u 6 & C o, 
in ßäsei fSchweie). Der zu untersuchende Körper wird einem 
Luftström ausgesetet und der auf ihn ausgeübte Druck er- 
mjtteltv indem ein einfacher Hebelapparat diesen Gesamt- 
drück in zwei Komponenten; eine Vertikale (den Auftrieb] 
■ ■ 


U’oeUcoquadlraai vetr G„ Bnteascisöa, ÖÄiirenttld-Hambarg, mit «taem «U G«y/*brkoibec »aaqebildviesm Grill, wtlcbe* «=» «rttiögUcht, äsw Ißslrumeut 

. w»*# bei friaer FUi»t« t*st in di« 5th«iUr *a preweo. 




Wisseft*cb&ttüdhe ItiMrums rHe 


Enden der Bl&*e auf b«idW ;S¥Ueifj dar FadenkreuibBsung 
gWph weil; entfernt sind; >lsdaab wird veräiiitglsi desNorgkzs 
di* Große des Winkels Abgelegen. ; ‘ '-* 

Dr* Bekuchtuugseutn ch Hmg ist auf heU und dunkel 
zu stellen, je uachdemi Sterna von größerer oder geringerer 
HsHigkcif zu beobachten sind. 

Bei MoödbeöbacHtungen und sehr belien Fixsternen kt 
:d*a' Bleudrähr gälte nach dem Objektiv zu verschiebe». Bei 


Diese Anzeigeapparate werden am Korbrand befestigt 
und »e die Beobachtung in den Korb verlegt. Für die Be* 
ohacktung am Tage wird, wenn gewünscht, die Zeigerab- 
lesuog beibehaltenv Der kleine Anzeigeapparat mit den Glüh- 
lämpchen ist unten im Schnitt wiedergegeben. Zum Be- 
trieb dient eine Tasch^niamipenbattene. Das Instrument 
dürfte in d&sefüeaea Abführung allen Ansprüchen genügen. 

Schritt Kir Schritt mit der Entwicklung des Luftver¬ 
kehrsist die fndustrie auch auf dem Gebiete der Photographie 
gefolgt Auf seinem Wege durch die Luft fet dem Menschen 
det phötographische Apparat ein unentbehrlich*® Instrument. 
Solange das menschliche Auge auf seiner NetahÄUt deutKch 
wahrnehmbare Eindrücke erhalt ist heute fa*t immer auch 
die Hjtmfrz imstande, ein brauchbares Bild &uf der Silber- 
schtchi der'Platte aufzufangen, mit dem wesentticbeß Vorteile, 
daß dieser ein bleibendes, unendlich zu vervieÜaltigröäes, immer 
durchaus natunvahres Bild ist. Das einzelne KamerabÜd ist 

sogar denv menschlichen. 
Blick noch wesentlich 
überlegen, insofera äs 
alle i;n ihm enthaltenen 
Funkte, die das Auge 
erst nacheinander dem 
Beschauer zum Be¬ 
wußtsein bringen kann, 
mit einem einzigen Be- 
lichtutigsmotneat haar¬ 
scharf wiedergibt. Daß: 
Unter diesen ilinatln- 
den die. ganz außer- 
ordeättijcha Wichtigkeit 
der Photographte für 
die Luftschiff«hrf. kei¬ 
nen. Augenblick imler- 
schätet werden durfte, 
liegt auf der Hand. 
Würde sie tatsäch¬ 
lich in den ersten 
Anfängen der Luft- 
schiffshrt schon trotz 
ihres damals noch we¬ 
nig entwickelten Zur 
Standes ang^weftdei so ist sie letzt dem -Luit fahre? u m so äüjs- 
giebiger dienstbar, als .sie vermöge der vorgeschrittenen Ent- 
wicldirngs^ftufe des chemisch-technischen Prozesses nur ein 
Minimum von Arbeit erfordert und dem Geübten, vermöge 4 e * 
VöHkcjmmeöheU der photographischen Hilfmitiel -.'jcu- 
verläsÄjgsie Resultate sichert. 

Nicht nur aus Freiballonen sondern auch aus den Motor- 
luftfahrzeugen lassen sich einwandfreie Aufh ahmen ■atiS'fuhrw.. 
wie die herrliche« Bilder beweisen, die um von Mitfahrern 
geböten wurden. Bei letzterer Anwendungsart rtclien sich 
aber gewisse SchwiedgkeHen •;'.Öie', Mpto : rbeW'egü«-g - er* 
halt das Fahrzeug ;ic seöicm Ganzen in forlwährender. einer 
scharfen Aufoahiüe nachteiligen Erschütterung. Es inüß fer¬ 
ner bei Flugzeugen mit einer stark gesteigertem Eigengesch Wia- 
dlgksdl gereÜmet werden, und endlich wird di* frei* öildskht 
hier oft durch das Gestänge der -Fahrzeuge 'beeinifäclittgt.. 

D(*t Ltakfahrer w'üd in iw Hohe von einer außerordertt- 
lich fiarken Ljchtfülle umgeben. Man hat cs ja niehi nur 
mit senkrecht und seitlich ein wirk enden Lichtstrahlen und 
Reflexen *tS Ixtinr auch von unten her flutet- namentlich bei 


iib<Ufea 4 «s 4 <r*nt rmt •t«r<»tTw 4 «ttr : 

UbtfHwjCif.** im CWjkhwr -$* 1 $*'. ■ jw.tfsH »rttSii. 

tnkl ViMt»<Mk>Ttrift öJtofUfcpUyjMjii»* >•* - ^4vV*; Vi" /kivr;.?.!*: t+vlv- 


7äxch*v - Allemow«.-(er und Ajtutäg€*ppnr*i von G. Roiecmüller. 
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dunstigem Weiter und direkt oberhalb der Wtflketv em starke? 
Licbtstrcun dem aasbtiükenden Ballonfahrer entgegen. An 
die LichtdichHgkeii der Kamera, 'iter Kadetten und der 
Packungen werden daher ^nifs buch sie gesteigerte Anforde¬ 
rungen gestellt. ■ y' 

Aus der ganzen recht vielseitigen Inanspruchnahme der 
Aufmerksamkeit des LüHtehrera erhellt daß jedei Handgrift 
an der photographischen AustHftftög noch vHehgfef als hei 
allen anderen Aukiahmeafien smf das einfachste beschränkt 
sein ninÄ Schnelle Bereitschaft der Kameta zur Aufnahme, 
die Möglichkeit raschen Kassettsnwechsejs, einfachste Ver¬ 
schluß- und; BlendenbndienMng *ifld 4U. ersten Gebote für 
die' : K'amefakonsftdhtioii-.' \ ' : - : '.- 

Recht weitgehend 1 diesen Anfofderungen als 

vielfach bewährtes Aulnahmyn^^neivt aus dem Lüftfahrseug 
die 1. c a. ~ M i a i ta. u <n. * F e 1 j».p & - K « m e r a., d*e sowohl 
für das Format 9X12 als auch >0X15 fabriziert wird, Die 
Kamera ist mH außerordentlich eiabitejn L^chtroclaülgehäutsre 
und wetterfestem Uefcerzug. vmel>eö und wird fast a umschließ 
lieh mit dem bekannter* >10-Tessar »n 1 5 oder IS cm Brenn¬ 
weif« oder auch; für Fernaniöahmen mit dem bekannten Tale- 
Objektiv Z e i tbMagaar gelMeri.. Die festeiaschoappenden 
Sprctaw» gebea der Kamera ic. Äubtak-mestellüfig grpÖe Stebtß- 
iät, der .regulierbare and außen kontrotlierhaie $cMitaryet' 
Schluß 'ermöglicht eine au ÜemrAmt lieh schnelle Schußbereit- 
-Schaft, ..Ak. vorteilhaft hat es sich bewahrt, d*e Kamera m 
kin^ra soliden Lederkoffer zu verwahren, der soviel Raum ent¬ 
hält, daß die Kamera in geöftne- 
tem 2a*tÄijde wftrÄd der 

F-4h*i darin auf bewahrt warrden i 

kau»- Dies hat di« Vorteile, daß 
m&ä die Kamera iur die A»f - 
Sabine ^augenblicklich fceffcit h*b 
wohmgegen ,j de andemseilä 
während ‘ der Nichtbenutzung 
zum Stbuiz gegen Sand uöd 
Feuchtigkeit sofort wieder 
sicher vernvährt Werden kann. 

Für., tfte P hö t o g r u pik te 
au* ist es iß büberena Grade als in den meisten Gebieten der 
Amateur,Photographie wichtig, daß das photographische Ob¬ 
jektiv Se höchste Sch&flenzeichfmng innerhalb eines großen 
BikBeldes und bei großer Lichtstärke aufweist. Hi et stehen 
die Tessare der Firma Carl Zei ß an erster SteUe v irnd sie 
werden tatsächlich von. an er kan niesten Praktikern hx de* 
Photographie vom Fesselballon wie vom Freiballon, vom . 
' Luftschiff wie vom Flugzeug aus, im Sport wie heim Militär 
behütet • Es sei nur an die heute noch Vicht übertroffenen 
Aufnahmen, die auch zum Teil in dieser Zeitschrift yeröffent- 
bebt worden sind, erinnert, dieKonrad Freiherr von Bassus- 
Münchfitt betetis am 4. Äö guH .1908 von dem Zeppelin -Sch» fl 
aus. das arb Tage darauf durch die Katastrophe von Echter~ 
dingen Zerstört VAirde, ,roft dem Teasar V; b,3 f =t 15 ern er¬ 
reicht Bai. und ferne* an die Aßfctoeu vom Luftschiff uhd 
vvint Flugzeug aus. die iö den leiäiejt Wochen in dem Preis- 
aussebreiben des deutsebeö Photagrapbpxi-Vereijfis die Ft.cise 
des preußischen Kmgsntinisiermms errungen Labe» und zu 
deiiÖÄ Tessare f ^4,5 ußd 3 . T5 benutit v/c/rden 5(ßd r 

Djre Rubrik „Luftfahrt’ ist in den Zeitungen nicht mehr 
neu und wird immer inhaltsreicher. Jeder verlangt. vdc-hy- 
Nachrichten, und diesä Wiede nun steigern -dü* Interesse des 
Publikums Dieses. , .öffentliche tnterwe' isl niti* Vorbedin¬ 
gung der rapiden Entwicklung der Luftfahrt in un&wn Xagfeft; 
Aber allß Berichte Ober Zeppdio ^right, über den 

Kampf der Systeme und Ffi^ger wäfetJ witkuagslos, wenn 
nur die wenigen 2 u S-c b,a.u et <me deutHehe Vorstditm]| ; 
davon besäßen. Daß. alle diese Dinge heütc. MiiHonen vnrj 
Menschen vor Augen sichen, ist das Vetdk-ßSt der Photo¬ 
graphie. 

•Die äul-dem Gebiete fe photog^pJü^h^n Optik lithrvin- 
.defl Firmen haben sich 'bald, die bvsonderyn Aufgaben klar 
gemacht, dm der Photographie ans der. LuHiahrt erwachsen. 

E« zeigt sich, daß gerade die besten Ilhiversalobjeklive, z, B, 
die der Firma Z e UL 4i|» diese Zwecke hgsiiiide^f. geeignet 


waren. Durch daui resrgröbumde Korn der Autotypie g>ht 
leider viel von der 'wunderbaren Schärfe der Negative 
loren. 

Die Tessare Carl . Zeiß: ln den Tess stien ist bei 
großer Lichtstärke erne ^anz besonders hohe Bildschärfe uad 
öriUanx innerhalb efues großen Feldes erreieht, $ö daß die 
Negative einer starken tjachträgiichen Ve<grÖßerging (äk^ 
s*nd> Die Iböterlift/i^ der Tesxare ikt für sich aft.mn nicht 
vt<rweudhar Di*?8C Eigenschaft ist in- dien meisten. Fällen hc*- 
längku». du Kamera» mit cmfach^ai Auszug ; jm«hr um! mehr 
überwh?g<h, weil stabiler xti. bauert und einlscher zu hand¬ 
haben sind. 

Wo mm also auf größte Lichtstarke den Hauptwort 
legt und genügend ’^Abife Käfftera büt, dertm Frohtbreit 
di> Äßbirmgüng des etwas, größeren Tessars 1 ■. 4 T 5 Zü]aÖt, 
söll hum dii?sW wählen. Wo man auf hochfete Kompetr- 
diÖsität Kamera, vielleicht etwas kuraCrc Brermweite 
und etwas niedrigere Anschaffpng$kost«ri mehr ;Wtrl legt, 
komrat das T«ss-!sr t : ö,3 in eystet Linie in Frage, • ; y 

Das FVotair 1:9 besitzt noch die■ .haifce.'m'ax.mßile Licnl- 
..--Stärke des Tessar ?..{ : und ist bei nicht zu ungünstigen 

iichtverhalInissen noch zu M omen taafnahmtm. za ve rwende^i. 
Sein Haupt vorteil ßegt in det großen 'Winketdusdfthnung des 
benutzbaren Gesichtsfelde*, die das Protär X : 9 dort ang'e- 
zeigt erscheinen laßt, wo innerhalb der angem.eiflen Verwen¬ 
dung Aufnahmen vop .Partöramen und Maschinen betsondery 
häufig Irealiaichtigt sind. 



vom Luftfahrzeug 


m 

•’^Säfc 

3ST 

T«ttt«r* Cujrl 2*ifl, Jena. 

Daß e$ von großem Nutzen ist, sieh für alle Fälle, wo 
ifgend angängig, mit pht; einem einzigst) Dbje.UUv atiszu*taU#nv 
ist vi>u, den gewSegtesten Photographen, wofern es weh um 
Arbeiten auf rasch wechselndem Schauplatz bchtbildnCnsche? 
Tätrgk eit handeltlängs l er kann t worden ufid dieser Eioalch t 
entsprang da^ Streben unserer besten Optischen Aö^talten ; 
den- Photographen mit solchen Objektiven zu versehen, die 
als UöiveröalinslrunmDte im vollen Sinne des Wortes geltet 
können. Die gante Aufrüstung wird hierdurch nicht nur er¬ 
heblich leichter, kleiner, in der Handhabung einfacher und 
ganz gewaltig wohlfeiler, sondern m sdhr vielen Fällen wird 
die ganze Ausrüatung erst, durch Heranziehung eines erst- 
klaasigen ÜnivebsalaBasligmÄten praktisch wirklich brauchbar. 

Daß das Objektiv, w^öhes wir möglichst liir; alle Fälle 
v erwenden Wollen; irsu von V &i aeicHnung, v on :t aavtigmatischer 
BÜdwölburtg, Von Foktisdifferenz und Koma sein. - muß, däß 
auch die Einzelhälften him>ich>j’nd kort^jeH sein müssen, um 
bei' geringer Abbleiidung dürchaus zu bledefistelktide Ab- 
Bildungen cü ermöglichea versteht iich wohl vüh; selbst. 

Praktisch ist aber, noch ein Umstand von besonderer 
Wichtigkeit, und die* ist die richtige Wahl der Breun weite, 
im Varhällni» zum Pfattenfnrmat und daraus folgend der 
Bild Winke i- &. <dö Ohiversalobjektlv, wie Wir es eben ge- 
schildert, an sdcA schon . mtrideHen* cwd verschj^deue Brenn- 
weiten und daher auch Bildwinkel zur Verfügung tdeiLi. so 
wurd Entschließung leiditej- im groß?» und ganzen sollte 
ein unycrsfill verwendbares tolrumeßl eine gleich 

etwa der längen PlaÜeaseiie bis der Piatleadiagonale bp- 
.sßzen. Ei« ÜhiVefsalohjekliv muß ein erheblich größerem 
Bildfeld ausxcicitnft-n als' für die .normalerweise verwendete; 
Platte crförderlidi, und da WeHwinkeFaufitahmen schon au^ 
ttüdören Gründen mit kleineren Blende« gemacht, also meöd 
keine, kur^eh Alomcaitaufnahnien sein Werden, so werden wir 
uns sagen, daß soü solche* ObA-ktiv Uir unsere Zwecke be¬ 
sonder*- geeignet v.-»n wi»ri. bei de?« ii;i% nulzüare Bidleld 
mit znnüh/rtvbder At^ldcsidtÜT§ recht belräbhtl ich Wiächsl. 





Wissemchaftlkhe lafituioente 


..Ai*# dem ofeea Gesagten geht cs klar hervor, daß e$. 
OVjekbve gtbl, welche alle die «uigestellteh Forderungen id 
sehr vollkommener Weise erfüllen. Ein derartige« Instrument, 
das mehrfach erwähnte Eurypjan F :• 4.5 der Optisch-Mecha¬ 
nischen Werkstätten von S ehü he & B i i! e r b e c & ? 
G; o r! i ( z , das wirklich Aü^geaicyciinele» leutet und hei 
Reihen güten Eigenschaiien garte besonder* preiswert zu er- 
steHeiü ist,’ tmiß in jeder Weise Wözm empföhlen werden. 

Das Meyer D o p p c) - A n a « t \ g m a i F.v 4 2. eine 
neue Obiek^vr.ede, weiche von der OpFiStVMechamscheu ldr 
dosirie Anstalt H u g o M e y e r & C o,, Görlitz, seit kwsttövoi 
m detx Bvtndel: gebracht wird, zählt m der Kitisse; der Hebt- 
aterken lTa»ver$td*Ana*BgtfJ*fe r 

Xla« Obiektiy findet recht lebhaftes löti&resse in dföu 
Kreisen der FacJrphoiographen und der Amateure, weil 
wegen seiner hohen Lichtstärke als VbrzüigUühds Porträt* 
QbjebtiV dienen und andererseits mit geringer Abhlendimg 
für grbßef? Gruppen V#wendung finden kann. 

Fine besondere Berück« 
sichügung verdient der Meyer J; | 

Doppel-Änastfgmal F : 4.2 für 

die imrrt?r rnehr zur VerhreF ; iufl^lA ’ H 

tung kommende farbenp^icdo- \ ’ . lij 1* {' » 
grapTne nach de<■ NÄ\r^ Öic ;.{. . < • j /jaCaiiy 

durch Verwendudg y<#i: Färb- 

iiltenr bedingt? R'tiduktiftn der / Wj F&Sf 

Licht kra.it des Objektiv? v VJ r:l ;*y>: ' 

durch : die große Anfangs* , JjUBBm j 


der Fabrikate recht umsichtig zu 
»ein:, Auch die Lektüre des sehr 
lesenswerten vA^f a-Handbuches 
wird vor mancher* Erdiäuschim* 
gen bewahren 1 Sie wird voraus¬ 
sichtlich Äur . Am%‘j?hdiing der 
renommierten „Agfa 1 '-Hilfsmittel 
, v Agf a - Fi * ie tsalx= ScfcaeUiiiterV 
salz, To'ntixiersalz »der ‘Bad, 

.. Agja‘ - Nega. 1 A \ack , .. Ag W - Ve r - 
starker, ,Agia” - Abschwächer 
os w.) * Hihren, die mit : wertvofkri 
G^rauchsvoischriües tu den 
Handel kmmoeö. 


. Hr M«ftl 


Al» weiter vielleicht nicht 
allgemein, bekannt, Verdienen die 


Sehe»« de« 

Ot ijJfrr-Tiuchrvtiers 

D r a g ^ t - A pp a r a I e für 
das LuHfsVwtsen hier ge- 
Aapp’i. • Ä.' W^pden- 
, t~. . Sa^ersioif-Höhenfahrt- 
•ReVpirator mH Lujtregeöera- 
iiönV (D, R. P. und AusUnds- 
paterUc.) 

Nach Öeifhen de? Fla- 
schenvetolds V ist der Appa¬ 
rat m Betrieb gesetzt. i)er 
unter 150 Ainu Druck 
stellende Sauerstoff in der 
SiahifJasche S entfitrÖrnt oim 
den, Verscliiidlventäv 
in dis RedüzicrrveQti} 
H und voä hier a:ut unter gVr 
rnig^rem Drück'• emä 
ferne Bohrung in den Injek •. 
vor 1» ftit fejökir# ertüflt er 
*eioe Baupwurgabe, hufem er 
vermöge seiner SltnJdungs- 


lvca*a«rt 
Ä«» «Ai 

ÜkiM 


T/rSjgerf- J f*ocbreU«f fär . .äU 

^ö^fcroinvojJc«cboü»t<n Bnodc) too S,K k<j Gövriebt 


S*;lit>7ßa d«r» S«a«ntoiI'Höfa«s&i«!in-R«vplrators 
mit l.vii regcutrÄ'.lori, 




Wissenschaftliche Instrumente 


wie in freier atmosphärischer Luft, Oureh den äußeren die Inhalation auf 

Scblaack L ? strömt die m der Brust erwärmte Luft zurück mau einen vom 

■tum Apparat; sie'.gibt ihre Wärme aber sogleich wieder aö Man spart dadurch 

den txmera-:.Schlauch ab. so daß man stets vorgewärmte. Luft ventit befindlichen t 

einatmet. Äsö Manometer F kann iedexzeit der im Sauerstoffe rungsrnunoffielgr gas 

___ Zylinder herr- rates. Durch eine 

\ sehende Druck man jederzeit die in 

und damit der stöffmenge einst frlle* 

j Vorrat-abgeleseti Der in der Deul 

; werden.Der Kali* ausrüstung aufgenof 

. Patrone P füllt behänderen Spezial 

VBf f. die Aufgabe zu, üugzeugfe hergestellt 

I die Ausatmung** ij, dem dieselbe Kr 

i r l i titf*' f gdtepafp 1 ,uft zu tätig kt, als Lut 

; ren, d. b. sie von sich entweder mit 

fjj&jS&BBi Kohlensäure^ der» Ausrüstung auf 

' l jt' TnSSnfft Wasserdampf, begehen oder *f 

/ v | organischen Sau- während des Üeb 

ren usw. zu be- fluges den Appat 

j jflBM BEaB B B g . freien. Durch die einem kleinen;; 

' v: V'- ; - cbc.Tiisc.N-.': -^rpa'-M :o 

‘ entsteht xe ^. an. kücht e 

■r v-;': ) Wärme, mv daß barer Stelle ver 

| ^ d V>pa^ 

TaucW [fir W«»t>eriiug*eug* mit Driver-Tauch- unter schätzender irieb gesetzt' 

. r .' r * lle ^' ... ^ orzu ß- De? Ätmungsappa 

Snv .Gegensatz zu gewöhnlichen jnhaiaüon^pparateh jar- ^ ^ $ 

beite* •.dißser Ivespirator mit sehr geringem Sauer&toHVef- , f , r t ^ £.'• ■ •■.■:■- 

brauch, weil der durch die Lungen nicht arufgeaehrt« Säuer- p-p* 

stoft stets in den Apparat zurückkehrt und, von den Sekfetea- , M 1 c ?„_ *} 

der Ausatmungslüft befreit, wieder eingeatmet wird, v.er ens* 

Der Saueistoff^Höhenfahrt-lnhalationsapparar ohne Luft* Surpjons a rone 
regenerafiön gesUUel mir die einfache Inhalation von Sauer- JUUTVgssa^ ^ au 
slofL Ber der Ausatmung entströmt dem Glirninerv^nul tk* , . U 

Maske zugleich mt dem Stickstoff und den A tmung&ver- jm^ngss w . • ne $ 

dureuii-gung«) auch der f etliche Sauerstoff, Durch Q eff ne;» < v 

des VerschlußvenltJs an der Sauerstoff-Flasche ist der Appa- *?. • n ^ r?< * 

fäL in Beirieb gerietnur hat man. cs noch *n der Hand, ^j V T i** 



Wissenschaftlich«: Instrumente 


l während des Finge*--genau festzUsleÜen wieviel Brennstoff 
l noch seine Behälter enthalten. Als eine w i r k lich zu V evl $ s sige 
I Einrichtung dieser Art hat sich hierfür die Max*mall-Ben/j«~ 
l Kontrolluhr hew&b.ti. Sie wird entweder auf das Bassin 
| direkt od*t an trgendeifflsm anderen PUlz inontierK Der 
Apparat Ul mit dem im. Bsrnzifibßhältet betiadlichv» Sch.wtnr- 
\ mer durch ein« ündehob^re S^idenzaite verbunden, die dnfch 
‘‘ nahtlos gezogen** Messt» grohre geführt wird Bei etwa nni* 

I wendigen Unterbrechung^' ,d*r werden b?Ubte 

Rnlestucke mit feitVieKenden- Rollen em^ebattet, über 
weiche', die Ssrtdeosuite geführt wird. Steift 'oAe* fällt die 
Flüssigkeit eines Baäsina, so übe’ftriägt die- Seiden^chnur . de« 
| Vorgang auf die Zeiger der Maximal), div dies sotoef .in 
| Litern auf dein Zifferblatt anzcigen. 

Damit etwaige Schwankungen oder ; einte momentan 
| schiefe Lage ck.s Bassins auf die genaue' MeÖmögiipbkeil 
| kem^tr Einfluß haben, wird das Steigerohr, in dem sieh der 
‘V ScWimöter befindet, xn der Mitte des Benzinbeb ah er? moniiert. 
8 Damit der Führer das* Benzin bis fast auf <ten letalen 

g Tropfen. Verbrauchen kann, wird unter den Benzinbfeh älter 
5| kleine Kappe ängenietet, in der gerade das Siteigerphr 
| mit den* Schwimmer Platz hat. 

jj Während derkjeimr. rof^ Zvriger iie mrtere Skala/be- 

schreibt, nimmt er vom AnschUgSldi ab .den groikr», 

1 schwarzen Zeiger mit und beschreibt durch, diesen gedeckt 
die äußere schwarze Skala» E& bi also immer nur- eiii/Zeiger 
in Funktion sichtbar. 

Unentbehrlich wird der Äppai*a{ n^ch dadpr^h. daß er 
jeden Zugang und Abgang von Btenzhn. wie; Verbrennung im 
Motor beaw. Entnahme aui den.» Bassin genau registriert, 

, Die zuverlässige Funktion der durch äw.tfi DV B. P. ; 

mehrere D, R, G; ML und Aushmdspatente geschulten 
Maximal!-Benzin^Kontrolluhr hat. «s döbfef mit sich gebrächt, 
daßfedtes Flugzeug der Königlich Preußischen tdeeresvefwaii- 
) mit .Mj&mralf ytiffr • , 

■ Üle Mää5tha}LBejDzin-K^dL f ^^ T ^^ vbn dec Firma 
„Maximal! €cnlia!-Depot Paul W*Hmann. 
G; m b H . Berim W 3ß r Msaßcnstt- 12". euf den Markt 
gebrach?. 

Wirbelst rom-Tätdrometer smd von großer EiniachheLt. 
da alte Zahnräder. Zahnstangen, Uhrwerksteale vermieden 
werden, die zu irgendwelchen Störungen Vet^nia^iag geben 
können. Äußer .vinenr in Präzisionskugelläget» sich drehen*- 
den Magnetsystem und einer äußerst leichten Zeigervor- 
nebtung besitzen *«? keine beweglichen Teile. 

Ein weiteret wesentlicher Vorteil » dbt; WfrW&ttem~ 
Tachometer ist die freie Nullstellung;, sie ermöglicht die 
dauernd? Kjöhirölle de?'km Flugzeug montierten Tacfc^tenr 
bei eingetreteAen SlAnmgcn des InsUirmeM^s Wird nämlich 
der teiger nicht muhr aut Null sieben. 

'■'•Eta. bewährter Vertreter dieser Gätiuag Ist däv Dfeuta- 
Tüchometef,, welches yan den Deuh - W erken. Berlin 
SO 26, hergestellt, wird Es beruht auf dem Grundgedanken, 
daß von einem 
.sich proportio¬ 
nal mit der Ge¬ 
schwindigkeit 
def MötorWelle 
drehenden J 
Aiagnetffelde in 'm 
eimete» Kurz* jM 
icKlnßanker ein js 
r. Dnebmntnent 
erzeugt wird, 
desöen Größe \ 
proportional 
der Geschwin- 
digkeitdeisMag- 
netiddes ist. 

Die Abhil- 
dung i*\gi eine 
schematische 
■ ■■-Skizze : des. 


t ' t Tei«ttmh.eB ,< >S*nd 0 sa«lion in G%rf*nt«t<3« bei Spandüu 

Eine komplette Sende- und Empfaagsslatjon für einen 
Motorballon, welche imtspriachefid der größeren Tragfähigkeit 
dieser schwerer au^getührt i?4 dafür ab^r Jnit größerer elek* 
trisuher Lmlxing arberiet und größere Eaffermmg -überbtürcltt:: 

Eine EiHtichiong zur -Orteb^sHmmuhg in .LuftfahrzeügenV- 
.kurv ..TcUfimkenk^mpaß‘‘ genanaL Mii ihm wrinde auf der 
Ä l a ein« Ortsbestimmunjt g^ezelgi gegen eine feste Kiclitv 
Iftation, w^dch? in Gartenfc-ide bei Spandau zu diesem Zweck 
installiert ist. Öer Teletimksnkoinpiß srbeitet unter Be - 
nutzung eines notmalen einfachen . Empfängem." Die Orts- 

bestimmung. erfordert kedne rechnerische oder whMig« kbmpii- 
.zierte.Tätigkeiten, sondern wird durch eine «infache Stopp- 
üfe welche rom Ltiftscbiffer .bedient- wird» vor genommen. 

- Ziir Ermöglicliishg , der Demonztmt$6n_der Sfuppuh? Vor 
.«mehr größeren Auditorium ist für die Aiwstcllung sin be- 
sondefer Apparat Herge$Ullt, worden. :Hmtet der Windrose 
befindet sich näö ktäfidlg laufender Et^kfztmuatpr, mit wekhem 
durch den Drück rui einen. Kontaktknopf in federn Moment 
d«?r änfängkch airllät^hend»? Ze.ig«r retbuhdeh werdezt kann. 
■Sobald-;dcr:.-.'?«ig€r,.fnil :-d®m Motor gekuppelt ist, beginnt er 
eine synchrone Drehung d.tm fernen Rkhlscnder. Das 
hmX* und Leis^rwcrte« der Signale dyr hivriür b? der Ala. vu.T 
ge?tülUbn Üemcms t rät ictn* ^ Empfang^läti^n ist ebenfäHa: 

eineitt größeren A«ditofiuTO wahmehmbar gefnackt dadurch, 
daß die Signale nicht subiektiv mit dem' lelephonhcifer aut- 
genöram^n werden, sondern durch einen Tpnwstätkef aut 
das- 1 tUXlfache versfaria im Raume wahrnehinhär und 
gleichzeitig mit der Bewegung des Telefunk^nkon'xp^ff v^r- 
werden könnend '' r 


ßwlrrUli« 


glicbei 

Jeder Blitzer eines Benzinmotors, mag er bv/iin Auto, 
in ein Boot oder Flugzeug eingebaut sei», jiat gtößte 
Interesse daran, jedeizeit übe? den Inhalt semca Benzin.' 
iteh'$lfers. Prientfer.^ äu sriip, ‘ ‘ 

W/Shremi i^lj&r F^sfütel(nag de* ßrnnnäioffv\?rr«l^ bet 
£5Wni Auto oder Mfädtä&rjgdt&&:- ypi> 
,g<;iitow*men weriden k^nn/ bif ei? f^- .dtrn Plhgiübrer 






Wissenschaftliche Instrumente 


Deuia-Tadmaeiers, Auf der attgetriebeoen Achse d, die 
zwischen den Kugellagern { ia dem Gehäuse t sicher geiührt 
wird, sitzt ero permanenter Magnet a. Konzentrisch den 
beiden Folflächen ist auf der Achse d ein Kern h aus weichem 
Eisen angeordnet und zwar $<v daß Zwilche» ß und b ein 
schmale? Kingraum entsteht, in dem der au* einer Aluminium • 
troraraef c gebildete Kurzschlußanjker sich drehen kann. 
Diese leichte «ad dünowandige Trommel ritzt auf eine; feinen 
St&hlachse g< die in Saphiratemen fast reibungslos gelagert 
Utv;\As dieier Achse ist der Zeiger h befestigt, der über der 
Sk^la i spielt Der umlaufende Magnet erzeugt in der 
Trommel Warbelatronje und sucht dieselbe im gleichen Sinne 
zu verdrehe«. Der Drehung wirkt aber eine feine Spiral¬ 
feder k entgegen, die einerseits am Lagerbock 1, andererseits 
an der Achse befestigt ist. Der Zeiget schlägt nun so weit aus, 
bis das Drehmoment der Wirbelströme gleich dem der Feder 
ist. Der Zeigerausschlag ist demnach der Geschwindigkeit pro- 
porüpcal Bei Stillstand des Magneten stellt die Feder Öen 
Zeiger wieder auf Null. 

Der störende Einfluß der Temptralurschwanktiiigen auf 
die Genauigkeit der GeschwindigkeitsraesSung tnäfchf ! »ich 
bei allen in der Meßtechnik verwendeten Instrumente!* mehr 
oder minder geltend. So ist das Wirbelstromprimup eben¬ 
falls nicht frei von dieser unangenehmen Erscheinung, denn 
es haben sieb bei Temperaturschwankungen von 0 bis 
40C Ungenairigkeiten bis ca 16 pCt. berausgeslelH 

Dieser TJebdst&nd ist bei den Deuta-Tachomeletn durch 
ein sehr sinnreiches, durch In- und Äuslandspateöfe ge¬ 
schütztes Verfahren einwandfrei behoben worden, w a* di e 
Physikalisch-Technische ReichsanstaU bet den ihr zur Prüfung 
übergebenen Deuta-Tachometem amtlich bestätigt hat; 

Diese Unabhängigkeit von. der Temperatur ist bei 
Tachometern für Flugzeuge von großer Wichtigkeit da sie 
stark wechselnden Te'nvper* tu re infliis s e n ausgeseizt sind, und 
die Instrumente den JahfesZeiten und den Höhen ent¬ 
sprechend nicht selten jn Temperaturen von —-2Ö bis 
4-30 Grad verwendet w«rd«ö- 

Dank dieser Vorzüge sind die Deuta-Tächonnric/ in 
Fach- und Sportkreisen die bevorzugten Meßinstrumente, und 
etw* 3ö 000 Deuta-Tschomcfer sind ständig Vro Betrieb, 

Di« auf dein Gebi&e des -'Tatfrc^neter-- und Eählerbaues 
bekannte FIrma P t e r b c o m & Sch tirciaa u , Düssel ¬ 
dorf bat vor kurzem ein Flug z* ng4T * cho m eter -- 
Gesc.h windtgk eitsrneuer —- auf den Markt gebracht Die Bau¬ 
art dieses Apparate* beruht aut dem neuen Princip dt* Luit- 
reibungv wa> folgende Vorteile ergibt: 

I. Die durch die biegsame Welk angetri ebene im Innern 
mit einem Flügelkraus versehene A1 ü m i n i u ni t r o ro m ei 
ist § n 0 e % i t leicht, daher geringste Beanspruchung der 
antreibenden Teile. 




FiU8*<*«g‘Tpoki»E&w;uy FarrbVM «auf $<k&»ra*itß 


2. Da» in der Älnmininmtipmrnej gelagerte durch Luft- 

reibung mitgenommen?. Fl «ged r a d mit Zeiger und 
Welle *i?t das an z * f g ende S st e 1 m. Dieses wiegt 
nur wenige Gramm, so daß Erschüttenmgen bezw. Stöße 
kernen Einfluß haben. Jede Verdrchuug des Flügehailes und 
seiner Welle,, der eine Spiralfeder etttgegenwirkb getrau wie 
bei den magneUdektrische ,*i Tashbmeient entspricht einer 
bestimmten Geschwindigkeit, Die 2 m i£ertri n s t e j 1 a n g 
ist e i n e d u ße f s t g a n % ti e , mp daß , * e 1 h s t G e - 
s c h w i ndi g k e x t s* ahw & n k u ttg e n v z n Ü m - 

drehung prp Minute gemessen werden kön¬ 
nen. 

3. Witterung»- und magnetische Einflüsse beein*fächtigen 
nicht die Genauigkeit des Anzeigens. 

4. Das Ziila rb 1 s, t t hat eine g l eri c h m äßige 

Teilung, frotzdern wird jeder Teilstrich durch eine be¬ 
sondere Vorrichtung geeicht. D. R. P, u, AusLdFV Die Form 
und Größe des Zeigers konnte so leicht sichtbar gewählt. 
Werden, weil durch die Luflreibuog eine große Kraft ent¬ 
wickelt wird. / 

Wenn man einen alektrischen Funken zwischen zv/ei 
Elektroden übersprmgetj läßb so hängt der Abstand der Elek¬ 
troden und damit die Länge des Funkens Voä dem Druck ab. 
bei dem er überspringt. Erhält man *> B. von einem Id- 
duktitmEapparat oder einem Magoelmduktoff in freier Luit 
einen Funken von 15 mm Länge, so gehl .bei einem'..UeWdriick 


D»ttl *-Ta cioi» eie r. 
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von 1 Atmosphäre der Funken nur noch etwa 6 mm über, 
und je höher der Druck ist, desto kürzer wird der Funken. 

Bei Explosionsmotoren wird nun das Gasgemisch, das 
durch den Funken zur Explosion gebracht werden soll, je 
nach der Größe des Motors auf 4—10 Atmosphären und dar¬ 
über komprimiert. Bei derartig hohen Kompressionen zeigt 
es sich nun, daß der Funken nur noch auf eine Länge von 
etwa 0,3 bis 0,5 mm überspringt. 

Die Uebelstände, die mit einer so kurzen Funkenstrecke 
verbunden sind, liegen klar auf der Hand. 

Kommt z. B. nur ein Tröpfchen Oel zwischen die Elek¬ 
troden, so wird es vermöge seiner Oberflächenspannung den 
Abstand der Elektroden überbrücken, und es geht daher ent¬ 
weder gar kein Funken mehr über, oder er geht durch das 
Oel und kann deshalb das Gasgemisch nicht entzünden. Noch 
schlimmer ist es, wenn halbverbranntes, zähes Oel zwischen 
die Elektroden kommt, da dieses den kleinen Abstand ohne 
weiteres überbrückt. 

Ebenso genügt schon ein kleines Flöckchen Ruß, die 
Elektroden leitend zu verbinden, so daß kein Funken mehr 
entstehen kann. 

Bei der Lux-Kerze (F r i e d r. Lux G. m. b. H., Lud¬ 
wigshafen a. Rh.) ist diese Spitze in einer Höhlung der einen 
Elektrode angebracht; die Funken gehen dann von dem Rand 
dieser Höhlung nach der anderen Elektrode über. Von dieser 
Spitze selbst gehen dagegen keine Funken über; sie kann 
daher weder verletzt noch verbrannt noch angeschmolzen 
werden. Je nach der Einheit und Lage dieser Spitze kann 
nambei der Lux-KerzeFunken bis zu 5mm Länge erhalten, ohne 
einen größeren Induktor wie sonst gebräuchlich nötig zuhaben. 


Die energischere Verbrennung in einem mit dieser Kerze 
arbeitenden Motor ist darauf zurückzuführen, daß der längere 
Funken auch heißer ist und eine größere Zahl von Gasmole¬ 
külen gleichzeitig zur Explosion bringt. 


Wenn auch eigentlich nicht zu den wissenschaftlichen 
Instrumenten gehörig, sollen an dieser Stelle noch die Fa¬ 
brikate der Mechanischen Präzisionswerke 
Ferdinand Ernecke, Berlin-Tempelhof, erwähnt wer¬ 
den, welche Firma besondere Präzisionsmodelle von Flug¬ 
zeug- und Luftschiffkonstruktionen herstellt. Es handelt sich 
bei diesen Modellen um Nachbildungen der Originale, die 
in geradezu subtiler Weise genau maßstäblich die Einzel¬ 
heiten der betreffenden Konstruktionen wiedergeben. So hat 
die Firma unter anderen die verschiedenen Luftschifftypen 
sowie die interessanteren Flugzeuge für das Reichspost¬ 
museum und das Königliche Zeughaus geliefert, ferner die 
Modelle des Schütte-Lanz-Lenkballons für das Deutsche 
Museum in München und ein Modell der „Schwaben" für die 
Hamburg—Amerika-Linie. 


Es möge zum Schluß nochmals besonders betont wer¬ 
den, daß es in diesem Aufsatz keineswegs möglich war, einen 
erschöpfenden Ueberblick über alle Instrumente 
und Apparate zu geben, daß auch keineswegs alle Firmen 
dieses Spezialzweiges herangezogen werden konnten, der 
Aufsatz war vielmehr lediglich als Einführung gedacht, dem 
eine Reihe Ergänzungen über irgendein neues interessantes 
Instrument in zwangloser Folge sich angliedern kann. 


WILHELM KRESS f 

Bei Redaktionsschluß erreicht uns die Mitteilung, daß der bekannte Flugtechniker und Vor¬ 
kämpfer dieses Luftfahrtgebietes, der österreichische Ingenieur Wi 1 h e 1 m K r e s s , am 24. Februar 1913 
nach langer, schwerer Krankheit im 77. Lebensjahre verschieden ist. 

Mit Wilhelm Kress ist einer der ersten Pioniere der Luftfahrt dahingegangen, der besonders der 
Entwicklung der Flugtechnik den besten Teil seines Lebens gewidmet hat. Obgleich er erst im späten 
Lebensalter in die Lage kam, sich dem Studium des Maschinenbaues zu widmen, hat er es doch ver¬ 
standen, eine außerordentlich rege Tätigkeit auf dem Gebiete der Flugtechnik zu entfalten. Das eine 
große Verdienst muß Kress auf jeden Fall zugesprochen werden, und besonders Oesterreich ist ihm 
hierfür zu außerordentlichem Danke verpflichtet, daß er nämlich in hervorragender Weise dazu bei¬ 
getragen hat, die Flugtechnik, das Fliegen mit Apparaten „schwerer als Luft“, populär zu machen. 
Durch Vorträge, durch schriftstellerische Tätigkeit und durch das Vorführen von Modellen hat er 
immer unentwegt dieses eine Ziel verfolgt, und wenn ihm auch eine Reihe Enttäuschungen nicht er¬ 
spart blieben, so hatte er doch die Genugtuung, durch sein unermüdliches Arbeiten auf diesem Ge¬ 
biet die weitesten Kreise für die Flugtechnik interessiert zu haben. Das ist wohl der weitaus größte Er¬ 
folg seiner Tätigkeit, und auf diesen Erfolg seines Landeskindes kann Oesterreich mit Recht stolz sein! — 


DIE AERO-SCHAU IN DER OLYMPIA. 

(Von unserem Londoner Mitarbeiter.) 


In der Zeit vom 14. bis 22. Februar fand in der Olympia- 
Halle zu London die vierte internationale Aero-Ausstellung 
statt. Es war dies das erste Mal, daß die Flugtechnik in der 
Olympia als selbständige Industrie auftrat. Es läßt sich 
nicht verleugnen, daß die Ausstellung ein ebenso erschöpfen¬ 
des wie übersichtliches Bild über die in einem Zeitraum von 
wenigen Jahren, wenn auch mit großen Opfern errungenen 
Erfolge gab. Die Abwesenheit grundsätzlicher Neuerungen 
und die Aufmerksamkeit, welche der Ausarbeitung und sau¬ 
beren Ausführung der einzelnen Teile geschenkt wird, läßt 
erkennen, daß die Flugmaschinenkonstruktion, wenn viel¬ 
leicht auch nur vorübergehend, einen gewissen Grad der Voll¬ 
kommenheit erreicht hat, zum mindesten aber aus dem rohen 
Versuchsstadium herausgetreten ist, und auf sicherer, wissen¬ 
schaftlicher Grundlage arbeitet. Holz spielt als Baustoff für 
Flugzeuge noch immer die Hauptrolle, wenn auch einige Kon¬ 
struktionen den Beweis dafür bringen, daß durch genaues 
Verfolgen des Kräftespiels sich saubere, stabile und dabei ver¬ 


hältnismäßig leichte Flugzeuge aus Stahl herstellen lassen. 
Wenn die ausgestellten Maschinen einen Rückschluß auf allge¬ 
meine Tendenzen erlauben, so scheinen Schrauben mit vier 
Flügeln mehr in Gebrauch zu kommen, als bisher der Fall 
war, dagegen ist kein einziges Fahrzeug (das Militärluftschiff 
„Delta", das einzige vorhandene Luftschiff, ausgenommen) mit 
mehr als einem Propeller ausgerüstet. Bei neuen Modellen 
wird ein Hauptaugenmerk auf einen freien Ausblick für den 
Führer und die Passagiere gerichtet, deren Sitze vorzugsweise 
statt, wie bisher üblich, hintereinander, nebeneinander ange¬ 
ordnet werden. Die Eindecker weisen durchwegs eine stär¬ 
kere Dimensionierung der am meisten beanspruchten Teile 
auf, außerdem macht sich das Bestreben bemerkbar, die bei 
Doppeldeckern erprobten Arbeits- und Herstellungsverfahren 
auf die Eindecker zu übertragen. In bezug auf die automa¬ 
tische Erhaltung des Gleichgewichts läßt sich so gut wie 
kein Fortschritt wahrnehmen. Die Typen mit an der Stirne 
angebrachtem Propeller sind in der Mehrzahl vorhanden, 
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Bilder von der Londoner Olympia-Ausstellung. 

1 , y H I jgchirmii ons* ru kU*m mt St<:fc **■«»£ der Luit fuhr er. & Krit^Ooppeidec ker *nn Vielter» Sk. Sonn. % Der new** 60 PS WoUetey-Fiugtnaloi. 
< Originell* V*terbritkg*n£ l^eser Terades heil» Maurice T*nJS»ft'*.ro$vpeldecker. S. Neoer 12» PS Wolsclcy-Ffugmotor b Vitt Gondvl de« 
talfjciufjuM* M 0«eli»**' be*ciii8o«w«t die «i^raarU^e Ai&rüktfp&g d** frHijtatfdÖer, die nach, jeder Richtung einstellbar sind. 7, Mit Mjurchlnengeuehf 

versehener KtiüieSj<!p^i\d*cknt von Grahame White. 
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erforderliche Meß- und Of i ent * er ü ngsuisi rum«a * 
ten. ausgerüstet sind« braucht wohl nicht beson¬ 
ders hervtfrgeWben ?ii werden. 

Die WaKerfhjgfabrzeüge *md ui sechs Typ*u 
vorhanden, und die di*shäfmg'tf Ausstellungwurds 
mit Rücksicht darauf..' und wohl nicht. mit- .U«- 
recht] als Markstem in der Geschichte def Flug- 
technik bezeichnet. N'teht nur, daß cUs Biegen 
über Wasserflächen, einigermaßen brauchbare 
Schwimmvomcbtitngen vorausgesetzt, weit We¬ 
niger Gefahren in sich birgt als Üeberandflüge 
sondern $däon die Erweiterung dei Aldion*' 
radiu* von Flugfahrzeugen in den überhaupt 
möglichen Grenzen macht die Entwicklung der 
Notwendigkeit. Die 


Wasserflugzeuge ,. ia 

ausgestellten Fahrzeuge dieser Klasse lassen sich 
in zwei Typen einteilen. 


3n«oJ-MiUtÖ?"£*adcck^f. t>t«chte$uor*:ft 4i«j «ig«A*rH£a KofiKtrakticra 
4** LundungBgeatelles- 

wenigstens soweit cs sich um reine Luftfahrzeuge handelt, 
thr Gepräge erhielt die Ausstellung durch die große An¬ 
zahl v'On Wässerfhjgzeugen und durch den Umstand, daß dre 


.. nämlich iö -sdlbhe. 

deren Schwimmvorrichtung lediglich däs Aub 
steigen und Niedergehen auf dein Wasser erlaubt, und solche, 
die mit der Sicherheit eines Bootes auf dem Wässer 
letztere Type ist däi Wasäer- 


dahingleiten. 

Ifcfectijorlgätu. Uei^nlcht d«r m Olympia-Atro« Sak>* ausgestellten Flajgfcengfypeir 


ßoittupg' 
Y r>t j uoJ > 


.adtifjf.’.tt- 


jFärßiiu^ 
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gerüstet. Die TragSU&h'to des Flugapparates smd durch arv 
ihren Enden angebrachte, spitz zulatifende Boten fciÄ 

seitliches Eintauchen ins Wasser geseh ti.izt Außer .den- ge- 
najsnteft sindkeineweUeren Schwimmer y^rhanden^ TKF 
Fl ü gm aschine selbst hu im großen ganze» der ÖngfoäRyp« 
von Farmac nachgebikfeL Der totere Feil des BmJt« iuhri; 
uqter dem hinter den Tragflächen angebrachten Propeller hm> 
durch und reicht ziemlich Wert über dicsen hlna i US/ so daß 
ein Aufschlagen des Propellers aut dem Wasser ausgeschlossen 
erscheint. Außer dieser Mäfccbto stellte; diese Firma einen 
Ihrer NormaldoppeldecUer aus, der mit einem §0 PS Onötne- 
motor arbeitet. Es sind Sitzplätze für den FdhreV : and zwei 
Passagiere vdftoid^n. !>*«• Fahrzeug kann m auffallend 
weilen Gc^chwihdigkeitsgrenzen. nämlich von 63 km bk 
119 km pro Stunde, mit Sicherheit gesteuert werden. 

Das von Huwsrd Wrigh \ konsfnnerte Wasserflug¬ 
zeug der SattiUei White Co. verdient wegen der ctgenörtigen 
Austorung des Schwimmers besondere Beachtung: Derselbe 
Ist aAdk* unteren Seite stufenförmig -abgesetzt. und tw&r in 
dref -Stufon. voö Ä5—50 und 75 mm. Im Gegem^fez z« an¬ 
deren; ätoicheh Koostniktio’nea führen hier ./edöeh keine 
Lidioflmmgeo eu den einzelnen Stufen, Führer und Passagiere 
tiflzerr vor der uäteren Tragfläche, hinter ihnen kt der Benm> 
hchäiter und xtoch etwas weit ex rückwärts der 160 PS 
Gnomemotpr ängeorefnet, welcher dem Fahrzeug bei tfdller 
Ausrüstung und Bemannung toe Kraitre3erve von etwa 6Ö PS 
gewährleistet. Die Gerippeverstgiflihgeh ürtd Sparren sind 


schaufclähnfiche Kasiea, die auf der uni* 


;§^‘tp^sföjrlcJ 

gewölbt und mii Kupfer beschlagen sind. Die Tragflächen 
?md üngeWohnltch gtöö und sehr flach. .gehalten. Das 
Schwankende ist mit Hohen- und SsöterisifeUer der FarpranVype 
versehen. ‘ . 

Weitere Wa^rfiugzooge smd von der Socjefü Anonyme 
de<* Etabli^sCinentj? M i e üpx)?l :.und der Bfiiteh Öefb Ä 


Gr&zxjtte-hr&fr j» r 

hohl und tnit wasserdicht gefirnißter Seide überzogen; während 
alle. .mittels eines elektrolytischen Prozesses gegen 

SeeWÄ^se? unempfindlich gemacht sind. 

Da» Short- W * surfl u g e -t u g hat fünf Schwirtmi- 
körpAry von 4«hhn zwei große» mit rechteckigem Querschnitt 
direkt uraier der HauptlragflochQ. zwei kleinere, von der Form 
gespitzter Zylinder, an den äußeren Enden der Unteren Trag 
fläch« und em törpedofdrmiger, am Schwajü^nde angciMacbf 
sind Der zwedlügelige Propeiier wmd vfjn einem 80 PS 
Gü^emotof aogetmbes« V»c dem Führer ist Raum Hit 
zwei fNtösMgJctc, üpd besondere Vorrichtung, eine Ketten . 


Gewöhnliche Zm- und Poppeldecker waren 
vorhanden, die so ziemlich alle bekannten Marken umfassen. 
Codys bekannte Doppeldeckerkonstruktion befand stouöbw 
den Modellen dva englischen Kriegsministeriums G&üdröxv 
war mii einem 45 PS Doppeldecker Und einem 35 PS Ein¬ 
decker. der Meinster», mit ihren 145 km pro Stünde aber 
Wohl der schnellsten der ausgestellten Maschinen; vertreten> 
Henry Farman zeigt den von der bdlischeu Regierung ange- 
kauften 80 PS Zweidecker mH einem Gnomemotor, Während 
die vou Maurice Farm an ausgestellte Type, welche im Gegen¬ 
satz zu dem eben erwähnten Farrnanmodeli wenig Stahlteil«» 
auf weist, mit einem 70 PS RenäuRmotör ausgerüstet M. Wie 
diese, so zeigten auch die anderen vorhandenen '.Maschinen,- 
wie Bristol Bregtiet, die mit dem neuen Salmsomnotor 
gestatte Vsind, Rtoiot, Borel, Avro, HamfleyT'age usw, ki-ine 
nennenswerten Neuerungen auf, es sei denn, ; wie bereit? er- 
wähnt, i« der Ausarbeitung der Details, Besonder-?! Erwäh¬ 
nung verdient der HandIey*Page-Eindetker. da er die einzige. 
Maschine ist. deren FUigejkonstiuktion eine auibrP8|t<$che 
Gleich ge wichtsregulie rung; verfolgt. Diese geschieht durch 
eise eigenatUge Gestaltung der Schwairzflügel; die aus zwei 
Teilen, «»nein vertikalen und eiaeirr Abwärts gen^igjlen Teil 
bestehen Neig» sich das Fahrzeug aut die Seite, :so setzt die 
geschwungene Eüdkurve des geneigt •••stehenden' Flügels der 
Luft toon größeren Widersland entgegen, und diese strotm 
daher mit höherem Druck gegen den vertikalen Teil wodurch 
das Fahrzeug ins Gleicfygswkh t gedrückt wird. 0te Anord¬ 
nung hat sich bereits 'seht; : .güi bewahrt. v ‘ •' - ' 

Von den ausgeskJItCii Motoren zog, der neue {&&*- 4ei 
K als erg r e i s i y p e das - PubUkum am meisten an. Diesem 
Motor bilde? nuep ohfry den iüngsten Erfolg eines mtbr 
es5äfi lösten .Aus9lid]<jthgäs‘t > Ä >F^ , \. und be^ptvders die Sicbenj».g 
d er- • diU;’ch '•Itw.eL F^der ri-, W * $ych <.. uw. 'FVUb :.j(; in;e; ‘ 


ßimpfochuji'mjiuir des Meupo/'?' ~ 
'WeLrs€rffe£Tf:ugts* 

welle, gestattet das Anlassen des Motors vom Sitz aus. Die 
Streben, sind aus Stahlrohren Von elfipnförforgem Quer¬ 
schnitt, wähtend Rahmen und Rippe» 3'us Hob hergesteilt sind. 

Die Grahame-White Aviation Cov hätte uebeo dem 
Kriegsfhigzeug ebenfalls eine Wassertiu^aschme außgts^leUf, 
die in der allgemeinen Aasfuhrimg den bekomit^B Whlteschen 
Standardmode.il en entspricht* Der Mo?or ist eirr 6<1 PS Am 
zani, weichet den an den Spitzen imt. Messing beschlagenen 
Propst! er direkt an treibt. Als Sch w immy nrtichtii ng dienen 
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derselbeö springt, der betreffende Zylinder nicht außer Betrieb wird eine ständige Zirkulation erreicht. Von den WoUeley* 

gesetzt wird, bildet einen großen Vorfeil dieser Type . Für mototen fand die neue Spezial-Aerotype. ein feil—bli PS 

die Beliebtheit und Zuverlässigkeit der Austro- D;mnier> „V VModell, am meisten Beachtung. Sie imterscheideV sich 

Motoren, von denen eine MO PS S^chs&yjiflder nnd eine von deäi anderen W^otselrjfniQtoreh dadurch, daß der Aaspdff 

65 PS Vieriyhnderlype ausgestellt waren, spriebl d«r waswergekahH» die Maschine selbst und die Kurhelwelfe kdj- 

Stand, daß drei der bekannteste» englischen'Ä'usiteßer, C*?dy, gekühlt sind. Dies geschieht nuttels eines kreLvfhfinigen 

Grahame White und Sepwith, Daimlerntobrren verwenden» Radiators, - welcher: im Innern mit kleinen ver- 

Die firm? Milties-Daimler Mercedes war mit einem 100 PS sehet! »st 

Sechsrylmde?, einem 90 PS Vierzylinder und einem 70 PS .Die Berliner Firnis S pan d o w zeigte eine reiche Aus- 

Vierzyfmder vertreten. Die Koosiru H ttön gleicht, im allgft- wähl von zerlegbaren Flugapparaten, denen unter den rrlan- 

meinen der der Automobilmotoren dieser Type Während die. c fcetM insirnktlven Modellen nichts Aehidiches zur Seite 

rwei Austro.paimicr mit Boschzündung und Anlasser v«~ , ttzrd. Zwei in allen Einzelheiten genau und sauber durch¬ 
seben sind, wird bei den Mercedesmotoren die automatische von welchen das eine einen 

Eisern annzündiing verwendet. Wüght poppeidecker und das andere eine Rampler*Taufee 

Von den zwei N A G-Motoren erregte die ISO PS darstelU«* wurden im Lauf der AusriclUingswocbe von dem 

Type mit sechs Vertikaleyfmdern besonderes Interesse. Die South-Kensington-Museuni angekauK. 



De x. Olt®pU-A*ro-S«lon, London. Tälttlataicht der Halle. 


‘ZyfmdW ijtftd • tffctteln gegossen und mit kupfernen KühkHän- Viel fnlcn^svwagte der Stand der G si r u d ö-pfc/pe)|cr, 

tcln ycrs«hen. Die Zündung erfolgt durch zwei Bosch' wo eine reiche AuswnhT van groÜen und kleinen PropeUefn 

Hoch^snnungsmagnele, Der Hub der Einlaß Ventile ist regn- zu sehen War;, u>. ä„ ein in weißer Laskhintng gßhdi.i^mjr. an 

lierbaf, Die 55 PS Type »st eine Wiederholung der des den Spitzen mit Messingblech beschlagener WawörUngzeug- 

kräftrgeWi Modells, hat jedoch mir vier Zylinder. proppDer und eine zweiflügelige Bjfefeen^chiaube für Lenk- 

Die üire herrschende: Stel-schiffb, die- unter, der Galerie bis an die./Dscke • ./$! tittd 

to£ fa Bugtechmk und sind an nahezu 'einem Duzend allgemein ^«gestaunt wurde. Cody hat rieh enischlossen, 
ver$chtedctic v r Flugmaschmen zu finden. Außeirdcin >;«rigtc > df)>P ernen großen Pf<?ppller an meinem dec;britischen 

Aerhor«0: MiUibiAtiünng je ein 100 PS imd ^0 PS Mpdfell, ' Mß’(ttä>v^irW.aitttj»g'- gehörigen RieVendoppejßecker anbringen 

die Von fe Staniiftfdtype. in nichts ab weichen Die. einzig© blassen. Die Gan?d3ptopeljcv lallen ohne weiteres durch 

Neuerung bildet ein SelbsUnfas^r der Anlaßmäg^tlypc, Die ihre. diäraklcrisiische Form auf, der sie 'ihre jüngsten dfeoU 

Green Engine Cu. war. mit rbyhrerep Modellen vcm 15 PS bis sehen und internatioftuk*n Rekorde zu verdanken haben, 

K‘0 PS zur -Sieiic.. Der ^ U0 PS Motor hat. sechs einzeln ge- Chan vier eprtipeli er' waren- m ' Stande der Ihtegrnl FmpcÜer 

gösse ne Vcftikakyhndcr mit imlgese. Ute« Kühlmänteln aus Co. zu sehen, welche .'das;-Bnupige Wucht suf’diV-Derrionstrit** 

TKapfyt .. Die Schthterung-erfolgt unter Druck durch.eine Zahn'- rung der Wasscrbesiäruligkcii ihrer Typen legte, 

fadpompe, welche, ebenso wie Alagnet tmd Wasser jiiuupc, Alle mit der Flugteehoik und I-uRschiffahrt in irgend- 

yofir der <fic Ventile bytäUgeßden VerilkaJwelte ahgeirieben einem Zusamtmenharig sbejleinden HilfsmUtej, Karten und Kar- 

_wtnJ<'.r. r Ah^»i V J, d tavis.tof ? Renault, CletgeC, Wokeley und icpmöppkn. Aktentaschen und Schr&jbsfeugeTür Flugtechhikcr 

5ajnj?on ivärrpn .^htmtalh mit fjfehmyn Exemplaren vertreten. Kompasse, Hohen - und jFfeuchügkeitsmesser f Oesch windig - 

Bei ■lelrifcrwi; bildet die; Wa>?vcrkühluJlg ein Hauptmerkmal. keits- und. Druckregistricrappar^U-,. FerörtTnre. Signalyorrich- 

Das Wös?ef wird ^ ZcniriNigalpüntpe deir in der rüg' tungcxi und Werkzeuge nebenBekiddivngcm für alK 

drigsten L-‘gc bftßndlfphcrt Zylitidyni Äügeiühfi mfid gvhingt und nicht, znietet AusriisLungen Idr .,Er?<teHiXlc bei Unglücks- 

v<»n *u «l*o nvi'i weltlich am hegenden Zy- läileo“ waren in Menge vorhanden und gaben ein an.Vvhaü- 

linder, von wo o* <rm oberem finde wieder m die Juichyien- liebes Bild vq» dem LhiiLjmg und -der Bedeutung der modenvm 
tritt. Auf ,di««c • W^b.u%t unter Eip.wirkti^ de? 'Pumpe' Tlügtcchmk. . iVx' Mce ck,- 
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FREIBALLON UND FLUGZEUG. 

Vöu Upiyetsi&fatfrr&ftfssat Dr. Robert lAefman a - Ffeifeurg i. Br 


Wie schon «ii^üa! im- 20, De- 

xember letzten '.fahrest Fr«?bällon und Fluginaschioe bei Frei- 
barg: iö den Xalien ein SlelidicheiR. Am Tage vorher war 
G$&yer ' ^ Aviatifcörippejdeiker Herrn Maio* : 

Siegeri votf der Metzer Flfegerabfeflung als Passagier nach 
eini'oj EVkußrjun^nM^e *0 Freihurg gelandet und das Flug- 
zebg ’-Vfer in dem vom Brefegau«Verein i L erbauten 
Schuppen ad dem Exwi^rpbt? untergebraebt worden 
Für den nachten Morgen wurde em Zusammentreffen 
in } cm : ;&iUn mit dem Vercinsballon ..Freiburg* 

B^SgAU^; vereuibait. Bei fast völliger Windstille erhob 
;.ipv der Ballon um $ Uhr, kr euite lange über dem 
Exerzierplatz hin und her, wo um 9 r v tihr das Flugzeug au£. 
dem Schupper gebracht wurde, und hielt &ic.R d^tm w f *silh;h 
fest' anbewe glich’ über dem Mors Wald, in 7-~^00 ]p Habe, in 
•’ ’grnXtbi^jr. Fföhe- .steilteh wir zwar stärkere Luflheüfeguäg lest, 
aber: .wir woillütt der Flugmaschxne nicht dävönflfe^ern Um 
10 Uhr Vernahmen wir endlich das charakteristische Surren 
eines Flugzeugmotors, das man vom Ballon aus' gut, HV lim 
weit hört, während die lief liegenden Flugzeuge erst in er¬ 
heblich größerer Nähe #khthar werden. Um- fö UW 20 Mm, 
erschien der Doppeldecker noch ziemlich tief unter dem 
850 m hoch fliegende« Ballon, kehrte dann nochmals nach 
Freihüjg zurück und fuhr um 10 Uhr 35 Min. dicht unter dem 
inzwischen auf 950 m gestiegenen Ballon durch, E* war cm 
großartiger Anblick. Da* alle Wort vom Flügelschlag der 
nenen Zeit schien buchslabUch zur Wahrheit geworden, äh 
da« Flugzeug pfeilschnell unter dem Ballon hinwegrauschfe. 


ausländischer Zcitungefe und auch-in der Fachpresse, ganz 
unzutreffende Belrachtün^en daran ungeknüpH wurden. Es 
hieß da, trotz einer Stunde Verspätung hälfe das Flugzeug 
den Ballon eingehpjt und dieser „wäre irn Ernstfälle eine 
sichere Beute der Flieger geworden, da Feuerwaffen int 
Baflaü nicht zu gebrauchen sind“* Dazu . Ist aber efwa foF 
ge-nefes zu sagen'•Irr* ErüSifeile sind sich Freiballon und Flug- 
maschine gegenseitig fest völlksmmfcn ungefahrlicij, derüi 


Fntiharg 1, Br. im Morgctioebel tun 150 m Höh«, PlujC Dt, H©«ck. 


A «*i*lik-Dopfi«Mec&ir 90m üher bersiitem Morswaid bei FreibnrjJ tBf., «ob 
gennouoen «ua dem Korb« «!«• Ballon*,,Freiburg Breisgan“ > Pb«i. Shr> Hoeck 

Bald, vemhwaW es im Norden, Der Baiion aber stieg etwas 
höh^r und fand hier stärkeren Wind, der ihn 31x1 

Schwarzwald fchtfeng, dann am Beleben Itt .-einem- 
von viefen Fährten her bekannten ..LuftfehtlgeleIse■' sücfe 
wesÜicb auf das ßelforter Loch zu trieb. Um die Mittagszeit: 
ühtsrfirigm wir den BaWheitiW Flugplatz, wo xvm FlugJfetfee 
einsam vor den Schlippen: standen.; Bet Altkirch, nahi : der 
Grenze, gingen wir tiefer und gerieten in vßtifge WipdsüÖe; 
bis ym 3 Uhr ein ziemlich heftiger SüdwfestW’ihd einsei;:tc. 
Er "beachte uns. in beirrlfeher Fahrt dicht Ijbef das Häuser- 
ment von Mülhausen, wo wir mit den Einwohnern und be¬ 
sonders den im Öffizerkasino versarnmellen Ofbztereo Zu¬ 
rufe ausfausehten; Alles glaubte fräl Wßphl wir hänfen; 3 
Frankreich. Ueher dem Habsheimer Flugplatz sahen wir hier 
wieder ernen Flieger, Die Landung erfolgte dann m dsr 
Abeoddäcnmerung sehr glatt bei EnsisWiro. 

Jene Begegnung von Freiballon und Flpgroaschifie ist 
••nun wohl kaum etwas Ungewöhnliches, fett mochte sve aber- 
hier zur Sprache bringen. weU io einer großen Zahl in- und 


beide verhalten sich in bezug auf ihre Lenkbarkeit gerade 
e *dgcg£flgeseut. Lj der Honsföntalen und damit in der Er¬ 
reichung emes bestimmten Punktes ist natürlich äm Flug- 
zeug absolut Meister. Aber in de r V e r i \ k s 1 e n ist 
der F t e 1 b«fl $>■*) das lenkbarste illct LufK- 
f a !>r z e u g V « öd wird es in a b i e b b ä i‘ % f. Z e U 
9 ü ? h b l e i b e n Es hälfe ur§, ÄeJ&t; bei der Besefermg 
imeerrs Korbes lmL 4 Personen, nur ein paar Sack Bahaat; 
gekosipL üfe innerhalb wentgei Minuten eine Höhe zu etv'' 
reichen, in die uns das Flugzeug nieniöls gefolgt wäre, und 
ebenso schnell kann Mzn Auch großer Höhe, ungehindert 
Yijr dem Flieger, f.ur Landung schreiten. Und soll 

man 'schließlich m* . dem. Freiballon auf ein nahe heran- 
kommendes Flugz«.ug sichi 5Ähfeßen können? Im Ernstfälle 
würde dch sfeh^rhch kein Flugzeug nahe m einen Freiballon 
hernnwagen. Lfes einzige -MabfeL etwas arizuhaben, wäre, 
ihn m überfliegen und von oben eine Bombe oder Feuer 
auf ihn herabzuwerten Da* kann aber dp‘r Freiballon unter 
allen Umständen durch Hoch gehen verhindern. Daher ist 
tröfe Seiner mangelnden horizontalen Lenkbarkeit der Frei- 
ballor, der Fiugmaschine, wenn sie versuchen seilte, ihm 
nahernkommen, •-.■schließlich noch überlegen und braucht 
jedenfells niemals „eine Beute der Flieger zu werden \ 

DW legt den Gedanken nahe, pb man, picht Fesgeb 
bidione und bßj WindHtliem Wetter auch Ffuihalhüt«. zur 
B t c h e r u n g v t> n rj u r c h Flu g rn a s c b j n £.n- u n d 
i \\ r * m B o m b t- n w c r i e n h « d r o b i e rt F ( atzen. 

* B, LüftschdThulfen. Pulvermagazinen, ia gauzesn Festungen 
verwende^ kboYd,^ Je.cknM.^ sollte» an allen solchen Orten 
Hollen rnit mä Aufwmdcvornch.tu.ög&n vor- 
hand-en $«m, tv,m im Eftistfalfe Mit unseren Spottbailonen, die 
jeder.- Mifltär Verwaltung litr Verfügung gestellt werden, 
Fesselballone improvisieren äru können. . Man könnte dämit 
eine Hohe erreichen., die genügt, um in« erfolgmches Bomben- 
wotf'c.u aos Flkg/.eugC'U jtM verfundorn, Mil ein, paar guten 
SchufKorbv wüjde ein solcher Fesselballon für Flug- 
hehf abschreckend wirken tmd konnle meh¬ 
lige Punkte vor dex Bömb.ardferung ,ds?p Lüften schützen. 
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Die Rückversicherung des Wasserfluges — LSon Teisserenc de Bort 


Nr. 5 XVII. 


DIE RÜCKVERSICHERUNG DES WASSERFLUGES. 

(Von einem älteren Motorenfachmann.) 


Bei einer Bewegungstechnik, sei es zu Lande, zu Wasser 
oder auch zu Luft, kommen für das „rationelle Wirt¬ 
schaften" drei Punkte gleichen Wertes in Frage; das erste 
Drittel betrifft den positiven Maschinenbau, das zweite 
Drittel den ganzen Komplex der im Falle stockenden Ab¬ 
satzes auftretenden Fragen: Verwendung in eigenem Btriebe. 
Das dritte Drittel endlich ist die Frage der Wert Verminde¬ 
rung, teilweise durch konstruktive Veraltung, die Abver¬ 
wendung als Altmaterial, beides, bei näherem Hinsehen, 
eminent wichtige Fragen bei der heutigen raschen Material¬ 
ermüdung von Motor und Flugzeug. 

Ein praktisches Beispiel möge diese sonst zu allge¬ 
meine Definition erläutern. Es wird sich sogleich zeigen, 
daß man also auch eine Maschinenkonjunktur mit einem 
Sicherheitskoeffizienten rückwärts „lesen" kann als 
Probe auf das Exempel gegen Verschätzen. 

„Welches ist der Wert eines Flugzeuges mit einem 
Motor, der diesen nicht mehr in die Luft bringt, da beide 
„erledigt" sind?" — Dieser Wert dürfte doppelte Veran¬ 
schlagung haben. Die Werkstätten, die zurzeit voll¬ 
zahlende Flugschüler militärischen Charakters haben, werden 
ihm vielleicht einen Buchwert über alles von 4000 M. zuge¬ 
stehen. Die Werkstätten mit Zivilflugschülem, wo der 
Apparat nur noch zu Rollzwecken für Anfängerzwecke ver¬ 
wendbar ist, werden mit 1000—2000 M. allerhöchstens kal¬ 
kulieren. Mit beiden Werten läßt sich kein Verdienst heraus¬ 
rechnen, der über den Charakter eines Saisongeschäftes hin- 
ausgeht. Gelingt es aber, diesen Flugzeugen noch etwa 5000 
bis 8000 Fahrkilometer weiter unten noch zu beschreibender 
Eigenart mit einem Nettoreingewinn von 1 M. pro Kilo¬ 
meter abzutrotzen und verteilt man dann den Schlußwert 
auf obige 1000—2000 M. (Armaturen, Karosserie, Oelvor- 
richtungen, Tachometer und dergleichen mehr), so ist bei 
4—6 Apparaten und 40 000 M. Betriebsgewinn aus der „Alt¬ 
abteilung" schon eher ein absteigender Ast der Fabrikation 
geschaffen, der sich sehen lassen kann. 

Diesen Zweig, den ich bewußt nur durch den „Ge¬ 
schäftsgedanken" beseelt hinstelle, kann uns das Wasser¬ 
flugwesen vielleicht liefern. Einen Jahrmarktsgedanken 
mag es der Nörgler schelten und eine Karikatur des Flug¬ 
sports der 'Gentlemanflieger. Aber hier muß der National¬ 
ökonom zu Worte kommen, mit dem Hinweis, daß erfahrungs¬ 
gemäß der Umsatz, der auch das große Publikum mit einer 
dem Sport sich annähernden Form, mit dessen sensationellen 
Eigenschaften in direkte Verbindung bringt, den natür¬ 
lichen Nachschub nachwachsender Konsumenten zur Ver¬ 
fügung hat. 


Der Typ Wasserflugmaschinen, der diese ganze ver¬ 
dienende Abart des Wassersports ermöglichen soll, ist als 
eine Flugmaschine üblicher Art zu denken, deren Gleitkörper 
mit Schwimmfähigkeit auch während der stärksten Fahrt in 
einer Wasserabstützung verbleiben. Dadurch wird bei im 
übrigen drachenmäßigem Auftrieb keine Flughöhe, die mehr 
als 1—2 m über Wasser maximal beträgt, erreicht, und es 
sind doch alle die Momente vorhanden, die subjektiv das 
Gefühl und die Sensation der Flugmaschine übermitteln. — 
Dieser Versuch der Kennzeichnung, wie Verdienstmöglich¬ 
keiten zu schaffen sind, möge nur angeben, wie die Ueber- 
1 e i t u n g von der heutigen Landfliegerei zur Wasserfliegerei 
mit den wenigsten Unkosten und inneren kritischen Finanz- 
punkten zu bewerkstelligen wäre. Die Schweizer, die bayeri¬ 
schen, die märkischen Seen, die Wasserkante, unsere großen 
Ströme sind mit ihrem enormen Fremdenverkehr noch frei 
für zugreifende Invasionen. Betriebstechnisch erscheint es 
vor allem wünschenswert, Anschluß an etwa vorhandene 
Dampfergesellschaften zu gewinnen. Alle die Nöte, die sonst 
junge Organisationen haben, Konzessionen, Propaganda, 
Billettverkauf, Haftpflicht, Landungsstellen, Havarie auf See, 
Bergekosten u. dergl. werden alsdann vermieden. 

Wenn nicht alle Zeichen täuschen, so stehen wir gerade 
bezüglich Wasserfliegerei am Vorabend großer Entwicklungs¬ 
möglichkeiten. Der Uebergang von der Holz- zur Metall¬ 
verarbeitung setzt ein völliges Ummodeln für Arbeiter, Ma¬ 
schinen, Material und wissenschaftliche Organisation voraus. 
Diese Reform an Haupt und Gliedern erfordert die scharfe 
Abgrenzung, ob man bloß für Süßwasserzwecke und Wasser¬ 
touristik arbeiten will, oder ob man seinen Ehrgeiz auf effek¬ 
tive Wasserbeherrschung der See und für Kriegszwecke aus¬ 
dehnen will. In letzterem Falle wächst das Gebiet sofort 
über das der geschilderten Flugmaschine hinaus und greift in 
die nächst höhere, sinngemäß sich ergebende Type über, auf 
den Schulapparat für Wasserfliegerei bei verschieden starkem 
Seegang mit effektivem Flugvermögen von mittelgroßen 
Sprüngen geradeaus und Kurven. Hier beginnt bereits die 
„Hochseetype", wenigstens dem Material nach, während ge¬ 
rade die Pferdekräfte sich noch in mittleren Stärken bewegen 
müssen. Dieser Mittelwert der Wasserflugtypen dürfte fabri¬ 
kationsmäßig betrachtet, keine Uebergangsgröße, sondern eine 
dauernde Erscheinung bleiben: als Rekrutenapparat des See¬ 
manns für Start und Niedergehen bei steigenden See- und 
Windstärken. Der Eindecker, dessen Einziehbarkeit der 
Flügelbespannung wohl nur eine Frage der Zeit ist, dürfte für 
diesen Zwischentyp die geborene Alttype sein, während der 
Zweidecker mit Personensitz hinter den Tragflächen für obige 
Vorschläge wohl zuerst Verwendung findet. 

M. R a a b e - Cronberg. 


LEON TEISSERENC DE BORT.*) 

Korrespondierendes Mitglied des Berliner Vereins f. L., gestorben zu Cannes am 2. Januar 1913. 


In L6on Teisserenc de Bort hat die Physik der Atmo¬ 
sphäre im allgemeinen, ganz besonders aber ihr jüngster, her¬ 
vorragend wichtiger und jedem Luftfahrer ans Herz ge¬ 
wachsener Zweig, die Aerologie oder wissenschaftliche Luft¬ 
fahrt einen ihrer größten Vertreter verloren. 

Einer ausgezeichneten Familie des Limousin ent¬ 
sprossen — sein Vater war französischer Botschafter am 
Wiener Hofe, später Handelsminister, sein gleichfalls vor 
kurzem verstorbener einziger Bruder Mitglied des Senats 
gewesen — und mit Glücksgütem reich gesegnet, weihte er 
sein ganzes Leben, unter Verzicht auf allen äußeren Glanz 
und Darbringung sehr großer materieller Opfer der Wissen¬ 
schaft. Kaum einige zwanzig Jahre alt, lenkte er bereits als 
junger Beamter des „Bureau central mätöorologique" zu 
Paris die Augen der Fachgenossen auf sich durch mehrere, 


an eigenen Ideen und neuen Gesichtspunkten reiche Arbeiten 
über die „Aktionszentren der Atmosphäre", die „Isanomalen 
der Temperatur", die „Verteilung der Bewölkung auf dem 
Erdball" u, a. m. Von allgemeinen meteorologischen Pro¬ 
blemen beschäftigte ihn auch noch später stets das Studium 
der Wolken, dem sowohl der unter seiner besonderen Mit¬ 
wirkung entstandene „Internationale Wolkenatlas" wie seine 
hervorragende Beteiligung an dem „Internationalen Wolken¬ 
jahre" zu danken sind; dann die Fragen der vertikalen Gra¬ 
dienten des Luftdrucks, der allgemeinen Luftdruckver¬ 
teilung usw. 

Die Ergebnisse seiner Forschungen auf den verschie¬ 
denen Gebieten der Physik der Atmosphäre sind am um¬ 
fassendsten niedergelegt in dem großen, doch nicht ganz zu 
Ende geführten, zusammen mit H. H. Hildebrandsson aus 


*) Den vofstehenden Aulsatz entnehmen wir mit gütiger Erlaubnis des Verfassers und des Berliner V. f. L. den monatlich erscheinenden Nachrichten 
des vorgenannten Vereins, wofür wir an dieser Stelle unseren besonderen Dank aussprechen. 




Leon Teisserenc de Bort 


Unternehmer!. Ermugenschall aui Ermnggaschaft, Erkenntnis 
aui Erkenntnis, Wir danken ihm den Ausbau der gesamten 
..BaiJön spude r .'-Meih{>dett die Einführung billiger Papierballonfc 
{«pätet;'.(fcreill.'Gfi-'. 'durch den ihnen sehr überlegenen Gumm'ibajlon 
nach ABmann yolL^tändig' verdrängt]!, die Konstruktion hervor* 


hases de ja met£oro 


Up*äia veröffentlichten Werke 
logie dynamique". 

Von ganz besonderer Bedeutung jedoch wurden xeioe 
der Erforschung der höheren Luftschichteti mittels äenm^auii- 
scher Methoden oder, wte wir heute kur?, sagen: der ..Aero¬ 
logie gewidmeten Arbeiten. jr~ ein v^•.. v /V^: 


Studium, das, nachdem er es einmal j‘, 
ergriffen, sein Leben, ja feein gesöni- } 
tes Denken und Trachten fast völlig 
erfüllte; Auf diesem, utiÄ gerade %o 
interessanien Gebiete hat er di« 
schönsten Früchte ieme» Cfemes. • 
seiner unermüdHchea Untecne-b- 
muugslust und eisernefj Zähigkei’i ge- 
erntet., dieser seiner hebeas&rbeit l' 
auch die größten, «ich #U«t au.t 
Hunda rf tausende jährlich belaufen - • 
den. finanzielT«rft:.Op^ r ^«bracht; aus 
ihr is? er. von Juge.nj Auf vim sehr j 
zatier Gesundheit und in den' letzte) 

V<> : Jahren fast stefi Heidend; Ät?" 

57 Jahre ait. feixt VefAUftgerUse« 
worden, s&el vt> froh für die Wissen- H 
Schaft und seine jahlrekhfcu Freund» MH J 
in allen KöHurländem, die in ihm Siiifc 
den bedeutenden Gelehrten, wie den Mi 
feinsinnigen, Hebens Würdigen Kultur- 
menschem tu gleichem Maße ver- HBI 
ehrten. 


Der nea« Mitilär-tfaraeral-Lidtkrettzer P It" |P. L. I) erreich*« bat der Abnahme fahrt lFähr*r 

Obetlentafea.?. StalJJngl 1508 m Höh* in tfc Min. uadf luhr gegea einen Wind ran 18 m'Selt. an. Ab* 
m»fttto£en: 80 to Läng«, 8000 cbm Inhalt, zwei aecharylindrig« Maybach'Motoren von je 170 £3, 


122 


Rundschau 
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RUNDSCHAU 


Eine französische Fliegerin „Ritter" der Ehrenlegion. 
Präsident Falliöres hat als eine seiner letzten Regierungs¬ 
handlungen die Dekorierung einer Fliegerin vorgenommen. 
Der Flugzeugführerin D u t r i e u wurde das Kreuz der Ehren¬ 
legion verliehen. Es ist dies die erste Fliegerin, die eine der¬ 
artige Auszeichnung erhält. 

Der Ballon „Schlesien“, welcher 

. s Mt* Sonntag früh 9 Uhr 30 Min. von 

Eme unfreivdDige dcr Gasanslalt m auf dcr Trebnitzer 

Freiballonfahrt. Straße unter Führun g de8 Ingenieurs 
Bruno Neefe aufgestiegen war, lan¬ 
dete gegen 2 Uhr sehr glatt, am Schleppseil von Bauern 
heruntergezogen, in der Nähe der Kadettenanstalt Walstatt 
bei Liegnitz. Zur Belustigung der in großer Zahl zusammen¬ 
gelaufenen ortsansässigen Bevölkerung wurde nun, nachdem 
die beiden Mitfahrer ausgestiegen waren, alt und jung von 
dem Führer zu Fesselballonaufstiegen zugelassen. Nachdem 
der Ballon mit verschiedenen Insassen 4- bis 5 mal aufge¬ 
stiegen war und die Bevölkerung das Seil unter Leitung der 
ausgestiegenen Herren heraufgelassen und heruntergezogen 
hatte, wurde die Sache nochmals mit drei jungen Burschen 
unternommen. Sei es nun, daß die Leute nicht mehr die nötigen 
Kräfte oder die erforderliche Aufmerksamkeit hatten, kurz 
und gut, das Seil entriß ihren Händen und die drei Burschen 
machten, ohne es zu wollen, gratis und franko eine wohl- 
gelungene, freie Ballonfahrt, die mit glatter Landung in der 
Nähe Kloster Liebenthal endete. Die Heimatbehörde wurde 
sofort telegraphisch von der gut gelungenen Fahrt ihrer 
jungen Bürger benachrichtigt und diese wurden, mit dem 
nötigen Reisegeld versehen, den Angehörigen zurückgesandt. 

Generalmajor z. D. Gustav Becker f. Der Mittel¬ 
europäische Motorwagen-Verein betrauert den herben Ver¬ 
lust seines nach schwerem Leiden am 16. Februar verschie¬ 
denen Präsidenten. Der Dahingeschiedene war ein eifriger 


und umsichtiger Förderer des Motorfahrwesens, das er von 
den ersten Anfängen und durch eigene Erfahrung kennen¬ 
gelernt hatte. 

Der von der Marine angekaufte 
„ Wasserflugapparat von den Euler- 
E-fer-Wrecrilal- werken fa Frankfurli der in die8en 

zeug lur l uUig. Tagen zur Ablieferung kam, ist 
ein Dreidecker von 12 m Spannweite 
und 6,50 m Länge. Der Motor ist ein französischer Gnöme 
von 80 PS. Das Flugzeug hat einen großen bootsförmigen 
Schwimmer, in dem der Motor und die Fliegersitze vor 
Spritzwasser geschützt untergebracht sind. Die untersten 
Tragflächen liegen der Wasserfläche sehr nahe, sind aber 
durch kleine Seitenschwimmer vor dem Eintauchen geschützt. 

Daß sich die Luftschiffahrt immer 
Ballonanfnahmen auf neue Gebiete erobert, beweist unter 
der Internationalen anderem auch die Einrichtung einer 
Baufach-Ausstellung, großen Abteilung für Ballonauf- 
Leipzig 1913. E. V. nahmen und Ballonlandvermessung 
auf der Internationalen Baufach- 
Ausstellung, Leipzig 1913, die von den Herren Major Dr. von 
Abercron, Mülheim (Rhein), und Herrn Hauptmann Härtel, 
Leipzig, fachmännisch geleitet wird. Es soll unter anderem 
gezeigt werden, wie das Siedelungswesen alter und neuer 
Zeit, vom Luftschiff aus aufgenommen, wirkt, und welche 
Lehren für den Städtebau aus solchen Aufnahmen gezogen 
werden können. Da es sich hier nicht nur um eine ideale 
Angelegenheit handelt, sondern um einen sich für Luft¬ 
schiffer eventuell neu eröffnenden Erwerbszweig, liegt es im 
Interesse aller an der Sache der Luftschiffahrt Beteiligten, 
diese Ausstellung kräftig zu unterstützen. Näheres über die 
gewünschten Ballonaufnahmen ist zu ersehen aus der An¬ 
zeige auf der inneren Umschlagseite des Blattes. 


Berichtigung zu „Die Opfer des Fluges 1912“. 

Nr. 26, XVI. Jahrgang, vom 25. Dezember 1912, S. 636. 

Bei Nr. 130 ist irrtümlicherweise als Nationalität des verunglückten Fliegers Hösli „Rußland“ angegeben, was in 
„Schweiz 1 * umzuändern ist Außerdem wurde als Ursache des Todessturzes „ungenügend verspannte Tragfläche 11 angegeben; 
es hat sich jedoch bei der Untersuchung nachträglich herausgestellt, daß diese Angabe unzutreffend ist, weshalb wir sie 
streichen. Die Rubrik r bleibt unausgefüllt. 

1. Entsprechend einer erst nach Drucklegung erfolgten Bestätigung ist Nr. 131 der Rubrik a „als Opfer des 
Fluges 11 zu streichen. Es rücken daher die laufenden Nummern in den Rubriken a— f um eine Nummer höher. 

2. Die Nummer 200 ist irrtümlich als „Deutschland“ bezeichnet, war jedoch Oesterreich. Oesterreich beklagt 
daher seine „3 Todesopfer überhaupt 11 , sein erstes im Jahre 1912, und Deutschlands Todesopfer verringern sich um 1, so 
daß die t Piloten Mayer und Altrichter 45/27 bezw. 46/28 erhalten. 

3. Hinter der alten Nr. 198 — jetzt also 197 — ist als neues Todesopfer einzufügen: 
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* 
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1912 

198 

- 

229 

91 

- 
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j 30. 10. 

Pozow 

Adrianopel 

Rußland 

11 

i 

6 

E 

115 

- 

64 

100 

Von den Tfirken abgeschossen; erstes 
Opfer des Balkankriegcs 


4. Zu Nr. 130, Rubrik r, bemerkt die Fabrik, daß der angegebene Grund bezw. Ursache nicht zutreffen, ohne 
jedoch einen anderen anzugeben. 

5. Durch einen Druckfehler ist bei der alten Nr. 189 in Rubrik f die Nummer 101 vergessen worden, außerdem 
sind die Spalten h—r unbesetzt geblieben, daher müssen die Zahlen in Spalte f um eine Nummer höher gerechnet werden. 
Es rücken dementsprechend sämtliche Angaben um eine Spalte höher. 

6. Die letzte Zeile 204 enthält infolge obiger Aenderungen untenstehende Fassung, daran anschließend folgen 
die weiteren Todesopfer des Dezembers bis zum Jahresschluß 1912. 
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235 

% 

21 
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Imbach 

Viüa-Coublay 

204 


236 

97 


US 

? 12. 

Krasmintschi* 

Kirk-Kilissc 

205 


237 

98 


119 

■ ? 12. 

Toprakt schief f* 

Adrianopel 

206 


238 

99 


120 

1 14. 12. 

Kearney 

Los Angelos 


33 

239 


22 
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1 » 

Lawrence 

„ 
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240 

100 
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; 14.12. 

mttT 

Mazurkiewitsch* 

Tschataldja 
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241 

101 
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i 15. 12. 

Porke* 

Wemblay 
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Hardwich* 
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Fluggast 

Sebastopol 








y. Katschinsky 
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244 

102 


126 

24. 12. 

Petre 

Redcar 

210 


245] 

103 


127 

* 

Fung-Yue 

i Peking 
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Frankreich 

68 

Rußland 

12 

Bulgarien 

1 

Amerika 

42 

” 

43 

Rußland 

13 

England 

24 


25 

Rußland 

14 

England 

! 26 

China 

: 2 


27 

7 
1 

19 

20 

8 

16 

17 
9 

18 
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69 — 

70 — 

71 150 

72 — 

73 — 

74 - 

75 50 

76 „ 

49 — 

77 — 

78 i 150 


Probeflug eine* neuen Eindeckers. 
Zweites Todesopfer des Balkankrieges. 
Benzinexplosion in der Luft Drittes 
Todesopfer des Balkankrieges. 
Ertrunken. 

Verbrannte bei der Landung. Viertes 
Todesopfer des Balkankrieges. 
Motordefekt. 

Ertrunken. Erstes Todesopfer auf einen 
Wasserflugzeug. 

Flfigelbruch infolge Sturmes* 
Benzinexplosion in der Luft. 

Aero. 



















Öiwr-F <tk -: Doppeldecker isi. zeichnet sich. l^i£,.sem Eindecker, ,düre;b ; 
Neue Wasserflugzeug*. ker hat eine Wasserflugma&chine automatisch stabile- Konstruktion aUs. Ebenso wird jgeg«my§*>, 
konstruiert, die so weit tertiggestettt tig von Schauenburg ein neuer WasserdoppeldeFker,de'i 

ist, daß W in den nächsten Tagen mit seinen Flugversuchen für die Marineverwaltung bestimmt 'ist, in Wisnüar ausprobiert., 

auf dem langen See iu der Nähe des Sportdenkmals bei Fs handelt sich um ein Curtiß-Wasserf1ug;reug neuesten Typs. 

Cornau beginnen wird. Die Wisse rQugtnaschiüe, die ein das in der Luft eine bedeutende Geschwindigkeit entwickelt. 


BEMERKENSWERTE OBERLANDFAHRTEN. 

12. 1. 13. Führer Magerst ad I Hetfbrptm* Würzburg, Äschaffeoburg, 
Esßoniahrien. mit BäÜon ^HiJde V. ^Vulitieg; £ Uhr* Rückfahrt über Heidelberg Xatkruh- 
öS Min. in Weiwäg. fahrt über & en8 * n ^° 5, ‘ . 

UipzK Hdl, B0,i Wett,« Samfcmbfe» Landung., .nach UnberUmdfläge. ' ..,«£ Führer > 

^ständiger Fahrt bet Quedlinburg. ® Begleiter a. 

5- 2. 13 Fahrt te , .Hansa". Auf- in Straßburg, Landung iw Dari 

LitfbdtiibMeL stieg tun 1 Iß L*hr jö Fotsdüm, Ueb«r 16. 2, 13. Oberleutnant Donnet 

Spandau, Tegel nach. Berlin, Nach nant Warsow auf Rumpler-Taube. Ac 

längerem Rundflug über Berlin RuckfeSiH iii»f Wittns-ee o*ch, -*in«r Zwischenlandung' Landung in. 

Pfiisdsro. Lezidung urn 4 1 i £Jhr. nacii t.otba, 'voii Oothu Flug nsc 

. 7, 2.13, ,.P. L. 8". Aufstieg um Kar Uh» tf.th in Bitte»- erfolgt 

Feld. Führer Oberleutnant S t e il t » g. mdtlämchc Abnahme- _■ - ■ ■ •■ ■: ■•• ' • •'• - ; • •• ■ 

konumssiern an Bord. Landung um Sbl Uhr nachmittags nach * 

rwolfstüftdigei Dauer- arid Höhenfahrt in Biturfeld. . Q 

II. 2. 13. ,.P: L. 6" Aufstieg 9 Uhr früh in .Bitter- 

fei d *; 12 Uhr mittags wegen Nebels Landung in G o l h a. __ JH| _ 

12 2 9 Uhr buh Fortsetzung, der Fahrt nach Köln, wo 

Ankunft um 12 Uhr triiUags. -- —._ 

72 2. 13. „Ersatz ; Ah&tfeg imfer Führung Haupt- j : ' 

mar» Moros, abeaös^^U^ Fahrt über Durlach. -.v ^ 


M*xie B«DU?ft-AbWebr-K*ao»öa der Fit®* Krupp ISr ünt«r»eebooU 
Bai» 7,5 cjai-GMcfeftüs i»t ««tomatich ver*<fpMiK*; diaG/scb&tzrohx 
■J*V in jfd« Loge., *oo 4er v»»krechi«n eo eiailtUbar. 


Teremise und Veranstaltungen des Jahres 1913. 


Bemerkungen 
(Meldestelle) 


Zeitpunkt 


Art der Veranstaltung 


Veranstalter 


40000 Mk. Internat Spcnti: 

Clüfe vom Moqj 

1. 25Ö00 Frs/, Internatinsal 
£>10000 „ SporUng-Club 

3, 7000 „ 

4: 5000 , 

5. 30ÖQ *:.- 

Intem&b SpoTting- Internet. Sporting- 
Ctub vöti McKvacft Club von Monaco 


28 . Feimiar Meldeschluß für Wsssextlug- Monaco 
renj^edtbewetbsr in Monaco 

[,«—14. April Exposition, Cearcmrs. #1 Ctfur- Monaco 
ses de Canob; AültftööbBes 
e* d Hydroaeroplnnes 


Internat, SportrÄg- 
Club von Mouäco 

Mr .DemanestjS^fere - 
taire de ITnlernatip► 
aale Spotting- Club, 
in Mpnaeo.- 


Eröffnung der Wasserflugzeug- Monaco 


Ausstellung 

GrandFrix von Monaco für 
Wastscrllugzeuge 


1, Tag. Monaco.— j 50 000 Fr, 
San.Remo—Monaco u.Hhrertpr. 
- BeäütiVv - Monactt ; 

2* Tag i 6 Flüge über 
dem Meere 


12. ü 14. April 
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Büchermarkt — Industrielle Mitteilungen 


Nr 5 XVII. 


BÜCHERMARKT. 


Monatliche Nachrichten des Berliner V. L L. Die be¬ 
reits seit längerer Zeit erscheinenden Vereinsnachrichten, die 
von der Geschäftsstelle herausgegeben werden, verdienen in 
jeder Weise der Nachahmung empfohlen zu werden. Sie 
bringen nicht nur die für die Mitglieder wichtigen Benach¬ 
richtigungen über Versammlungen, Vorträge, Freiballonfahrten, 
Wettbewerbe, Vergünstigungen, Neuaufnahmen usw., sondern 
neben ausführlichen Berichten über die Mitglieder- und Führer- 
Versammlungen auch ausführliche Fahrtberichte, Referate 
über Vorträge und kleine sonstwie interessierende Mitteilungen. 
Wir möchten besonders hervorheben, daß durch diese geson¬ 
derten Vereinsmitteilungen natürlich eine große Entlastung 
des vereinsamtlichen Teiles unserer Zeitschrift eintritt, weil 
an dieser Stelle dann nur jene Mitteilungen gebracht werden, 
die auch für andere Vereine von Wichtigkeit sind. Dadurch 
kann der textliche Teil der Zeitschrift nicht unwesentlich 
erweitert werden, wodurch ein schnellerer Abdruck der stets 
reichlich vorliegenden Aufsätze möglich wird. Derartige Ver¬ 
einsnachrichten sind daher im allgemeinen Interesse nur zu 
begrüßen. 

Friedrich Hansen. Rotor, ein deutscher Rotations-Flug- 
motor. Verlag C. J. E. Volckmann Nachf. G. m. b. H. 
Preis 1 M. 

Das vorliegende Heft ist eigentlich mehr als Katalog 
der Firma „Rotorwerke“ anzusprechen, denn es wird über 
den Berechnungsgang und die Konstruktionen von Rota¬ 
tionsmotoren gar nichts gesagt. Immerhin bietet das Buch 
für alle diejenigen, welche sich im allgemeinen über das 
Prinzip orientieren wollen, manches Wissenswerte. 
Luitfahrzeugbau und -Führung. Hand- und Lehrbücher des 
Gesamtgebietes. Herausgegeben von Hauptmann a. D. 
N e u m a n n. 

I. Band: Dr. Franz Linke. Aeronautische Meteoro¬ 
logie. I. Teil. Mit 43 Textabbildungen und 8 Tabellen, 
Preis 3,— M. 

II. Band: Dasselbe. II. Teil. Mit 37 Textabbildungen und 
7 farbigen Tafeln, Preis 3,50 M. 

III. Band* Dr. Friedrich Brahmer. Chemie der Gase. 
Allgemeine Darstellung der Eigenschaften und Herstellungs¬ 
arten der für die Luftschiffahrt wichtigen Gase. Mit 62 Text¬ 
abbildungen und 3 Tabellen. Preis 4,— M. 

IV. u. V. Band: Josef Hofmann. Der Maschinenflug. 
Seine bisherige Entwicklung und seine Aussichten. Mit 
160 Textabbildungen. Preis (Doppelband) 6,— M. 

VI. Band: Paul Bejeuhr. Luftschrauben. Leitfaden für 
den Bau und die Behandlung von Propellern. Mit über 
90 Textabbildungen, Preis in Leinwand geb. 4 M. 

VII. u. VIII. Band: Ingenieur R. Basenach. Bau und Be¬ 
trieb von Prall-Luftschiifen. I. Teil. Mit 

22 Textabbildungen. Preis geb. 3,—■" M. II. Teil. Mit 

80 Textabbildungen. Preis geb. 3,— M. Verlag von Franz 
Benjamin Auffahrth, Frankfurt a. M. 

Die Sammlung, die von dem bekannten Hauptmann a. D. 
N e u m a n n , dem Direktor der Luftfahrerschule in Adlershof, 
herausgegeben wird, ist inzwischen vom Verlag Auffahrth- 
Frankfurth a. M. an die Verlagsbuchhandlung Olden- 
bourg in München weitergegeben und verspricht nach 
den ersten vorliegenden acht Werken ein recht wichtiger Be- 

INDUSTRIELLE 

Der „Phylax“ beim Weltrekord. Die Automobil- und 
Aviatik A.-G. vorm. G. Chätel in Mülhausen-Burzweiler 
schreibt der Firma Wilhelm Morell-Leipzig über den bekann¬ 
ten Flugzeug-Motor-Tachometer Phylax folgendes: 

„Wir besitzen Ihr Geehrtes vom 18. d. M. und teilen 
Ihnen darauf höfl. mit, daß wir Ihren Phylax-Tourenzähler auf 
unserem Aviatik-Doppeldecker, mit welchem der Flieger 
Faller drei Weltrekorde und einen deutschen Rekord aufge¬ 
stellt hat, montiert haben. Der Tourenzähler funktionierte 
schon vor den Rekordflügen, d. h. bei dem Training anstands¬ 
los und hat auch während den Dauerflügen kein einziges Mal 
ausgesetzt oder unrichtige oder nicht zuverlässige Angaben 
gemacht. Wir können uns daher über den Apparat nur lobens¬ 
wert aussprechen. Evtl. Witterungseinwirkungen scheint er 
nach unseren Erfahrungen nicht unterworfen zu sein.* 

Dieses durchaus objektive Zeugnis bedarf keiner Er¬ 
gänzung. 


standteil der Luftfahrt-Literatur zu werden. Der beschränkte 
Raum macht es uns leider unmöglich, die einzelnen Werke 
eingehender zu würdigen. Es sei hier nur soviel hervorgehoben, 
daß das Linkesche Buch über Aerologie wohl am 
zweckmäßigsten für den praktischen Luftfahrer, aber auch für 
jeden, der sich der Luftfahrt erst zuwenden will, zusammen¬ 
gestellt ist. Der Verfasser, selbst ein eifriger Luftfahrer, konnte 
ja auch am besten das Gebiet nach den Bedürfnissen der prak¬ 
tischen Luftfahrt behandeln, so daß seine Erfahrungen in hohem 
Maße im Buche zum Ausdruck kommen, was dem Buch in 
jeder Weise zum Nutzen gereicht. Brähmer wendet sich 
dem wichtigen Kapitel der Gaserzeugung — Aufbewahrung — 
Komprimierung usw. zu und hat es hier verstanden, auf ver¬ 
hältnismäßig kleinem Umfang alles zur Information Nötige 
festzulegen. 

Das wichtige Kapitel der Flugmaschinen behandelt der 
Regierungsrat H o f m a n n , dessen langjährige Betätigung auf 
dem Gebiete der Flugtechnik die beste Gewähr für eine 
zweckmäßige Zusammenstellung dieser wichtigen Disziplin 
bietet. Mehr noch als das Linkesche Buch haftet dem Hof- 
mannschen zweibändigen Werk eine persönliche Note an, und 
auch hier kann man nur sagen: zu seinem Vorteil! Denn Hof¬ 
mann hat sich so intensiv mit dem Bau von Flugapparaten 
befaßt, daß man von ihm nur eine rein persönliche Auffassung 
erwarten, sich andererseits aber getrost der Hofmannschen 
Brille bedienen kann, um das bisher Erreichte auf dem Gebiet 
der Flugtechnik anzusehen. 

Der nächste Band von B 6 j e u h r erstreckt sich mehr 
auf ein spezielles Gebiet, das aber doch von solcher Wichtig¬ 
keit für den weiteren Ausbau der Luftfahrzeuge ist, daß es in 
dem engen Rahmen nicht erschöpfend behandelt werden- 
konnte. Der Verfasser hat sich daher von Anfang an darauf 
beschränkt, einen allgemeinen Ueberblick über die bestehen¬ 
den Theorien zu geben, um sich dann dem konstruktiven Ausbau 
der Luftschrauben und den bestehenden Typen zuzuwenden. 

Weit eingehender konnte natürlich das nächste Gebiet 
behandelt werden, weil die Arbeiten über Pralluftschiffe in 
großen Zügen wohl zum Abschluß gekommen sind. Es läßt 
sich wohl kein geeigneterer Bearbeiter für dieses Gebiet denken 
als der bekannte Ingenieur Basenach, der durch seine 
Beziehungen zum Oberingenieur Basenach vom Luftschiffer- 
Bataillon, dem Konstrukteur der Militärluftschiffe, natürlich aus 
der Fülle seines Wissens alle Erfahrungen niederlegen konnte, 
die dem Leser die nötigen Fingerzeige geben, die für die Her¬ 
stellung und die Konstruktion der Pralluftschiffe maßgebend 
sind. Basenach hat es in ausgezeichneter Weise verstanden, 
sowohl die Grundzüge, die allgemein für den Bau von Be¬ 
deutung sind, als auch die Details auf das genaueste darzu- 
legen, so daß das Buch wirklich auf jede Frage des Prall¬ 
luftschiffbaues Auskunft gibt. 

Um es zum Schluß nochmals hervorzuheben: die Neu- 
mannsche Sammlung ist dank der zweckmäßigen Einteilung 
des Stoffes und der umsichtigen Leitung durch Hauptmann 
Neumann mit den verschiedenen Fachleuten zusammen so 
ausgezeichnet redigiert und vom Verlag so zweckmäßig aus- 
gestattet, daß man sich ihrer Führung zum näheren Kennen¬ 
lernen der Luftfahrt gerne und mit großem Erfolg anvertraut. 

Bö. 

MITTEILUNGEN. 

Wieder 4 neue Flug-Rekorde mit H. W. - Kühler. Herr 
Artur Faller schreibt anläßlich seiner neuesten Erfolge an 
die Firma Hans Windhoff, Apparate- und Maschinenfabrik 
G. m. b. H. in Berlin-Schöneberg, wie folgt: 

„Gern bestätige ich Ihnen, daß ich Ihren Aluminium- 
Kühler zu den von mir kürzlich mit Aviatik-Doppeldecker 
aufgestellten Weltrekorden und Deutscher Rekord mit 4, 5, 6 
und 7 Fluggästen an Bord benutzt habe. Derselbe Kühler 
diente vorher zu einer Reihe von Versuchen und hat sich bei 
letzteren sowie bei den nachfolgenden Rekordflügen tüchtig 
bewährt. Hochachtungsvoll Artur Faller.“ 

Fallers 6 Welt-Dauerrekord-Flüge mit Fluggästen wur¬ 
den mit einem Aviatik-Flugzeug ausgeführt, das mit Argus- 
Motor und Bosch-Magnet ausgerüstet war. 

Den neuen Höhen-Weltrekord mit 4 Fluggästen (1120 m) 
stellte der Flieger Gouguenheim mit Henry-Farman-Zwei- 
decker, Gnome-Motor und Bosch-Magnet auf. 
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Ferner wurden .ajle Preise ira Deutschen Flugzeug- 
Motofen-Wettbewerb mit Bosch-Kerzen gewonnen. 

Der iHi ist «udii«a». Pünktlich 

mit dem Beginn de* Jahres sind die Photohandier 
voö. • der .„Agfa“ mit dieser Drucksache ausgßriiötßt wer¬ 
den,’ die auf nipfenarligem Umschlag eine interessante 
Phoickgtihöuette zeigt, D*r-' -Inhalt «st wieder; seht* Übersicht*.. 
lidh. : aä;feottbelt,; und ausgezeichnete Photographien beweise« 


von neuem die Leistungsfähigkeit der , Agls’>-Photoai‘tikel 
Als hochwichtige Neuheit sind die ,,Agia -Fdmpacks auf- 
genommen., die ohhe Frage freundbchfei Aufnahme bei den 
Benutzern von Filmpaok*Kassetten begegnen wurden» Die 
Beschaffung des Prospektes,, der. sowohl von den Photobähd- 
lern ausgehändigl wie auch von der „Agfa," auf Winis-d ft ei 
zugesändt wird, lohnt sich schon, Urrt über erwähnte Neuheit 
eingehend informier tu werden. 


1. Die 9. ordentliche .Mern&Uonate Versammfaßg der- 
F4d£r«iioti A4ron*utk$us iateroatloiwde wird vom 3t Juli bis 
2 August 5^13 im H a,a g sialtfmden. 

2 . in Kcihe 1 der Verbands vereine wurde «ufgenoassaeö; 
Cö.b l-e'fl x e r V e,i e i n I. Jt r L $ f t fahr J , Cobtenx, 

17f Mitglieder. 

3. Ab deutsche HÖcbüleisfungeu sind von der Ftug?eug- 
abteilung folgende Flügimtungen des Herin A Fall e t an- 
erkiijsji;, Am 9 : Januar UH. 3 ; Da u e r h ö c h s i l e f * t u .« g 
mR 5 Fluggästen i $td JÖ Mihy Sek; ^ Axii' 13. Februar 
1913 0 a u £th d c h $11 eist u n 4 mit 2 Fluggästen, 3 $td. 
16 Min. 0 Stk. 

4. B^rkhtiguTig zu des Adre&)te#«ti£*tteU der .Verbandst 
vereine NP; X Seite 73. per fWnspfeclier X ö n tgi 1 cK 
Sach s »sehen Vereins für Lai Ih*11 Hi nicht 
mehr 3124 sondern 12 663. *- Die fe^cb&fisttkeile des K ux • 


h es$ \ sch e tt V « r e ins für L u i 11 u h x i v Sektion 

Cd* s.e 1, e. V., ist jetzt K };■ R 0 s e n s f j\- W.' 

5. Ffagführerzeugnisse haben erhallen r 
.Am 37. Februar 

Nr 362. Paschen, Wolfram. HaiherslacU. Forsthao* 
Thekenbergfe. geh; tu Kaliß iö, Mecklenburg am 
3. Ntyv«nxber : 1886,. für 2w^idecker tDeutachö 
BristolAVWWi?), Fkigpläiz H&lfeerstadi. 

Nr. 36.1. üiedrictv.s, Heinrich, Midhauser» 1 . Elf,. Ait- 
fcttfcher Vorstadlslr 322. geh, xu Mülhausen am 
37, Jarpjfyr 1.&94, für lAvUtik); Flugfeld 

■ Ffabsh&im.. ; *• * 

Am 20 . Februar 

Nr 364. SlHioed 4 r . Reinhard, Maiaz-Gonsenheim, Fa. 

GcCdeckef. geh. zu Gmunden am 2.1. Dezember 1880, 
ßi.r 'Fincfecker. (GoedeckerL Flugplatz Großer Sand. 

Der Crnerelsekrctär^ Rasch.- 


VEREINSMOTEILÜNGEN. 

RedektkmsschlsiS für Nr 6 «m Donnerstag, den 13. März abends. 



Eingegangen 13. II. 

Kaiserlicher Aero-Club, in die Liste 
enspfehlenswerter Hotels welche berechtigt 
sind, Jdas Schild den. Kaiserltchet» Aero* 
Clubs xufäbre» r find wexier aisfgeftoijunen; 


Worms a. Sh.s 
Worms a. Rh: 
Würeburgj 


Hotel Hart m ann 
Hotel Ksiserhof. 
Russischer Hoi/ 


Annaberg: 
Baden-Baden; 

Berlin; 

Berlin; 

Beilm: 

Biiierfeld; 
Bramsc&weig: 
Cöbfenz: 

Cobuirgr 
Dortaraad: 

Dresden? 

Düsseldorf: 
Düsseldorf? 

Bad Etn&; 
E^Utätri 
Frankfurt «l M.; 
Fra&kfsart a M.; 
Frankfurt a, ÖJ 
Fresburg L Baden: 
Godesberg? 

Göttin gen 
Gotha; 

Halle a, S.r 
Hamburg; 

Hamburg; 

Hannovec: 

HianoTer? 

Hirschberg: 

Leipzig; 

Marburg a. d. Lahn; 
Minden L W,; 
Müncben: 

Paderborn: 

Posen; 

Potsdam: 

Regemborg: 

Verdea/Aller: 
Wiesbaden; 


Hotel Museum 
Englischer ^Hof A 
Hotel Adlon. 

Hotel Bauer* 

Der Kaiserhof. 

Kaiserhof/ 

Pärk-Hateh 
Riesen : F ürstenhoL* 

Bahnhofshote!, 

Rdmischet Kaiser * 

Hotel Bellevue, 

PsJa3t-HöleL Breidcnbacher Hol. 
Park-HoteL 

Engiiscber Hol mH Park-Villa. 
Parkhof «1/ 

•CarHon^HoteL^ 

Frankfurter Hof, ^ 

Prinz von PreuÖen." 

Sommer z. Zäbribg^hof. 

' Hotel RoyaL 
Hotel zur Krone 
Schlößhotei 
Grand Hotel Bergest 
Atlantic. 

Hotel Vier Jahreszeiten, 

Kastens Hotel (Friedrich Kasten). 
Hotel Royal (Christian Kasten). 
Hotel Drei Berge. 

Grand Hotel de Rome. 

Hotel Pfeiffer. 

Stadl London, 

Grand Hotel Ltinfelrfer. 

Hoirl LöEelmänri.* 

Hotel de Rome/ 

Stadt Königsberg. 

H of ?f Grüner Kran z * 

Hotel Hannover. 

Hot«! Nassau (Nassauer Hof}. 


Eiogegangen 17- IL 

\ Der Berliner Flag^^rtver«» (e. V.J hkt mit 

{^*5^Vv^JliSf ^ er ‘«Flug- und SportpLstz-Ges, m, b«. Hl 
Berlin^■JohannistpaF'. auch m diefcrri Jahre 
wie dcr am AbkprctmWi? getroffen, \vou§ch de:x 
Mitgliedern gegen Voflegung ebwr Aü^w.eis- 
karte freier Eintritt zu allen Flugveranstaltungen auf allen 
Platzen gewährt wird. Die Aus'wejskarten können, vom 
Schatzmeister Herrn Ing. E, Neyen. N. 113. Schönhauser 
Allee 84. in Eiupfang genommen werden. 


./ES: 



Dt* mit * vtsiaeberte» jJ«v.ähr*n gec^ Attswei* durch d«e 

2tubk«xie' fUb»«C 


Eingegangen 19, 11. 

Kurhessischer Verein iiir Luftfahrt, Sektion 
Cassel, V. Die Taufe des neuen (von de« 
Vereinigt. Cnunmiwarenfabriken Harburg- 
Wi^n gelieferten, 1400 cbm fassenden) Ballons 
„C a.s s e l M ging am Sonntag, 16. Februar^ auf 
dem Korbplalz der Sektion unter ailgememer 
Teilnahme der Cassel er Bürgerschaft vor sich. 
Der alte Verefnsbailon „Marburg" (Eigentum 
der Marburgs Sekfiöh)^^ sollte, den neuen Genossen auf seiner 
TauHahrt begleiten. Mittags M.12 Uhr, als Tausende von 
Menschen sich um die beiden Ballone drängten, horte man 
plötzlich ein Surreu ;o. den Lüften, und im Westen, über der 
Slaxft, isuchfe^^ in. Höhe von mehr als 300.0 «t das M t l i - 
f Tu g x v u g /,Br 16 ' auf, das üri sicher eii Flüge; trdiz heftigem 
Gegenwind sich dem Forst uaheHe. Langsam zog es über 
dem Platz seine Kreise, senkte sich mehr und meh? und lan¬ 
dete im prachtvollen Gleitfluge. Leutnant Geyer vom Inf*- 
Regt. Nr. 95 . der auf der Fahrt von Straßburg nach Berlin 
tags zuvor einen Abstecher nach Arolsen unternommen und 
dabei schon Cassel überflogen hatte, hatte gern die Ge¬ 
legenheit benutzt mit Leutnant Prins vom 83. Regiment 
(ÄröiVen) höF dem Luftwege herüberzukommen und an der 
Taufe teilrunehrnen,, 

Püßkliich um M 12 Uhr waWMS dt* beiden Ballone fahrt- 
bereit. Naturgemäß zog der ..Täufling'*, den Ingenieur 
Die t et führen sollte, das Haupt mter esse auf sich. Unter 
den -zahlreichen Gästen:.' die den Ballonkorb umstanden, he- 
me r kielt wir: Ober Präsident Uengsieftberg, Regierungspräsi¬ 
dent Graf Bernstorff; Geh, Öberp«>straV Hoffmefiiir dpn Divi.- 
sionskommandeur GenefaReutnarvt Linian, d]b Bfig^dökrt^ - 
mandeure von Mühienfefs und. Kluge.' PoUzeipfäsld^-bt 
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Name 

des 

Vereins 

1 

Name 

_ des Ballons 

T “ Ort 

des Aufstiegs 

Name des Führers 

(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 

Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

St. M. 

K. S. V. 

20 

5. 1. „Riesa" 

Ref.Haeuber, Poettger, Neitsch 

Fährhof b. Murchin, 

6 

35 



Weißig 


Kr. Greifswald 



Nr. V. 


26, 1. „Gladbeck“ 

Dieckmann, Hirdes, Klutmann, 

bei Euskirchen 

4 

30 



Dortmund 

Tietmann 




K. Ae. C. 

7 

26. 1. „K. Ae. C. VI “ 

Ingenieur Schubeit, Neckar, 

Mscheno b. Melnick 

4 

10 



Bitterfeld 

Schremmer, Gans 

Böhmen 



Nr.V. Sekt 


1. 2. „Elberfeld“ 

Keulen, Herzog jr., Bicken- 

Helmstedt 

6 

30 

Wuppertal 


Barmen 

bach, Duwe 




Ab. V. 

9 

2. 2. „Quo Vadis“ 

Bietschacher, Weltz 

Ziegelberg 

— 

39 



Gersthofen b.Aujf'b 


b. Petershausen 



An. V. 

6 

6. 2. „Anhalt" 

Leutn. Hesse. Leutn. v. Stosch, 

Seiffersdorf b. Frei- 

5 

10 



Dessau 

Leutn. v. Monteton 

stadt (Schlesien) 



Bi. V. 

24 

6. 2. „Bitterfeld I“ 

Roltscb, Rödel, Neidhardt 

i. d. Nähe d. Bahnhofs 

8 

23 



Bitterfeld 


Clarahof (russ. Grz.) 



Nr.' V. 

23 

6. 2. „Harburg III“ 

Lelmkugel. Kaulen, Dieck- 

Stiege L Harz 

6 

— 



Gelsenkirchen 

mann, Brinkhoff, Dupr6 




Nr. V. 


8. 2. „Elberfeld“ 

Woll, Fuchs, Schmitz, rreyß 

Altroggenrahmede 

— 

45 

V. L. B. 


8. 2. „Bodensee" 

Prof. Dr. Liefmann, Helene 

Salzburg 

5 

45 



Zürich 

Eichler, Dr. Hoek, Vohsen 




Ns. V. 


8. 2. „Segler" 

Dr. Thörner, Springmann, 

Cottbus 

5 

— 



Göttingen 

Heine, Menne 




Nr V. 


9. 2. „Esien“ 

Dr- Niemeyer, Bergassessor 

Wensickendorf, 

7 

— 



Gelsenkirchen 

Brannsteiner, Bauingenieur 

nordöstl. v. Berlin 






Heyd, Rechtsanw. Hennicke 




Nr. V. 


9. 2. „Gladbeck" 

Deiker. Leutnant Jahns, 

5 km östl. Halber- 

4 

50 



Gelsen kirchen 

Dr. Scheer, Frl. Sander 

stadt 



L. V. 


9. 2. „Berlin" 

Gaebler, Dr. Scharpenack, 

Kleinbergen 

8 

28 



Leipzig, Sportplatz 

Funk, Köppe, Krauße 

bei Trachenberg 



B. V. 


9. 2. „Fiedlet" 

Ingen. Gebauer, Herr Bleicken, 

Dom. Woynitz 

6 

5 



Bitterfeld 

Frau Bleicken 

Kr. Schmiegel 



L. V. 


9. 2. .Leipzig" 

H. Apfel, Lotte Apfel, Trude 

Vorw. Schweinberg 

6 

55 



Leipzig 

Schreiber, Bruno Schreiber 

b Neumarkt (Schles.) 



L. V. M. 


9. 2. „Münster’aod" 

A. de Baay 

Rudow b. Berlin, ca. 

5 

50 



Münster i. W. 


1000 m v. Flugpl. Job. 



L. V. M. 


9. 2. „Münstei“ 

Hptm. Hopfe, FrL Oberhöf fken, 

Guben 

7 

30 



Münster i. W. 

Oberleutnant z. See Wendt, 







Leutn. z. See v. Gor rissen 




K. S. V. 

24 

9. 2. „Wettin" 

S edler. Lt. Müller, Dr. Seiler, 

Schweidnitz, 

5 

30 



Reick 

Natusch 

Bez. Breslau 



K. S. V. 

25 

9. 2. „Heyden II" 

Dr. Elias, Flocke, Lorenz, 

bei Schollwitz, 

6 

— 



Weißig 

Hassenmüller 

Kr. Bolkenhayn 



Nr. V. 


10. 2. „Schröder" 

Kaulen, Frl. Witth, Becher 

Pankow b. Berlin 

7 

30 

Sekt. Essen 


Gelsenkirchen 





B. V. 


15. 16. 2. „Hewald" 

Oblt. v. Free den, Lt. v.Werner, 

Siegburg 

22 

40 



Bitterfeld 

Lt. Wulf. Lt. Koslik 




B. V. 


16. 2. „Bröckelmann" 

Dr. F. W. CalUeß, Dr. Heiozel- 

Allstedt 

7 

5 



Schmargendorf 

maon, Fräulein v. Gusnar, 

(Sachsen-W eimar) 






H. CalUeß 




B. V. 


16. 2. „S. S." 

Ingenieur BerUner, Wenzeck, 

Rothenschirmbach 

6 

45 



Schmargendorf 

Goldschmidt, MUslau 

b. Eisleben 



B. V. 


16. 2. „Fiedler" 

{ Leutnant Blau, Dr. Loeck 

Eisenberg 

6 

— 



Bitterfeld 

! 

(Altenburg) 



Bra. V. 

3 

16. 2. „Continental II" 

| Dr. Ing. Lindemann, Schuberth, 

Eversberg 

6 

28 



Braunschweig 

j Starke, S.hwarzbach 

im Sauerland 



Fra. V. 

14 

16. 2. „Moenus“ 

1 Henge, Marburg, Lucius, 

Schloß Dhaun 

7 

20 



Griesheim a. M. 

1 Alberti jr., Wollstätter 

b. Kirn a. d. Nahe 



Kh. V. 


16. 2. „Cassel" 

Dielel, v. Pappenheim, Weber, 

2 km östlich 

1 

56 

Sekt. Cassel 


Cassel 

1 Baum 

Gemünden (Wohra) 



Kh. V. 


16. ?. „Marburg“ 

! Dr. Stuchtey, Red. Weber, 

Hertingshausen bei 

2 

8 

Sekt. Cassel 


Cassel 

j Ing. Roeser, Leutn. Steyer 

Gemünden (Wohra) 



L. V. 


16. 2. „Ilse" 

Saupe, Schubert, Lehmann 

Rehmsdorf (Zeitz) 

7 

— 



Bitte» feld 





L. V. 


16. 2. „Leipzig" 

! Gaebler, Krause, Dr.Sckaeffer, 

Oppury b. Neustadt 

6 

37 



Leipzig, Sportplatz 

| Köppe 

a. Oria 



L. V. M. 


16. 2. „Münsterland" 

| Poetter, cand. jur. Husser, 

Heijthuijien (Holld.) 

5 

15 



Münster i. W. 

cand. jur. Nassauer 

bei Roermond. 



L. V. M 


16. 2. „Münster“ 

j H. Töpken, Reg.-Ref. Volke- 

Lommel in Belgien 

6 

— 



Münster i. W. 

1 nlng, Westerschulte, Carl 







Toepken 




L. V. M. 


16. 2. „Leichlingen“ 

Hans Wolfheim 

Oler bei Grahtem 

5 

2 



Münster i. W. 


(Holland) 



Mi. V. 

4 

16. 2. „Mainz-Wiesbaden 

Hptm. Eberhard, Freifrau von 

Bruch i. d. Eifel 

3 

45 



Wiesbaden 

Entreß, Dr. Zais, Frau Dr. Zais 




Nr. V. 

12 

16. 2. „Essen" 

Rauen, Kühl, Carle, Hirdes 

Bocholt b. Bree 

6 

— 

Sekt. Essen 


Münster i. W. 


(Belgien) 



Nr.V. Sekt. 


16. 2. „Elberfeld- 

Dr. Goll, Medizinair. Dr. Meyer, 

Eyseringhen, westl. 

7 

45 

Wuppertal 


Barmen (Schlachth.) 

Ft au Medizinalrat Dr. Meyer, 

von Brüssel 






Dr. Merker 




Nr. V. 


16. 2. „Barmen- 

Herberts, Homberg, Loewe 

Weert (Holland) 

5 

45 



Münster i. W. 





Nr. V. 


16. 2. „Gladbeck- 

Raven, Girardet, Schulz, 

Bochhold b. Hamont 

6 

— 

Sekt. Essen 


Münster i. W. 

Beyer 

in Belgien 



Osn. V. 

3 

16. 2. „Osnabrück- 

Pra'je, cand. iur. Vennems, 

Moll in Belgien, 

5 

58 



Münster i. W. 

cand. phil. Sassenberg, Dassel 

Kr. Antwerpen 



S. L. d 

4 

16. 2. „Nordsee- 

Leutnant z. See Kruse 

Strackhelt, 

2 

— 



Wilhelmshaven 

1 

Kr. Aurich 



K. C. 


16. 2. „Godesberg“ 

Stollwerck, Fuld, Linde, 

Roetgen, 

3 

20 



1 Godesberg 

1 Strender, Prof. Wendelstadt 

Hohes Venn 



An. V. 


| 16. 2. „Anhalt- 

Buhe, Richter, Kliefoth 

Bibra a. d Biber 

5 

30 



Dessau 





L. V. 


118.19.2. „Heyden II" 

H. Apfel, Wolf. Frl. Lorenz, 

Elversum a. Leine 

10 

57 



Weißig 

j Fietelstein 

Bez. Münster 



S. L. C. 

5 

1 19. 2. „Nordsee" 

Leutnant z. See v. Gorrissen 

Tannenhausen 

' 1 

17 



j 1 Wilhelmshaven 


bei Aurich 




Zurück- 

strecke 
in km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
tatsächl. 
zurück¬ 
gelegter 
Weg 

Durch- 

schnitts- 

ge- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

Größte 

er¬ 

reichte 

Höhe 

290 

44,5 

1500 

(310) 

110 

25 

1900 

(115) 

230 

60 

1420 

(250) 

320 

50 

2600 

42 

64,6 

960 

240 

50 

1600 

(250) 

352 

42 

800 

(355) 

260 

65 

3900 

(MO) 

35 

oo 

2500 

350 

t eil w. 120 
62 

2200 

(368) 

310 

62 

1600 

(320) 

500 

71 

1150 

ca. 

60 

2500 

300 

320 

40 

1100 

305 

50 

1200 

(310) 

297 

42,5 

1750 

(300) 

390 

70 

1500 

(420) 

475 

70 

2200 

(525) 

190 

34,6 

1850 

204 

35,33 

2250 

(212) 

465 

65 

2200 

(500) 

375 

16,5 1 

1550 

(385) 

175 

1 

25 

3000 

185 

28 

2400 

(195) 

80 

15 

1500 

(90) 

182 

31 

3100 

(100) 

84 

13 

960 

(93) 

53 

27 

2000 

57 

27 

1900 

69 

12 

700 

(75) 

120 

18,5 

750 

155 

38 

1750 

(160) 

180 

30 

1400 

153 

32 

1820 

(161) 

120 

36 

1300 

(150) 

220 

28,4 

1500 

1650 

157 

27 

2680 

165 

25—30 

2300 

(180) 

200 

35 

1500 

(220) 

40 

20 

650 

70 

20 

1100 

86 

18 

1400 

(90) 

435 


1000 

(438> 

44 

35 

1000 


Bemerkungen 


Nack der Landung Fessel- 
ballonaulstiege. 

Stunden - Geschwindigkeit in 
der ersten Stunde 32 km, 
bei d. Landg. ^ 72 4- 75 km. 
Im Gebirge heftige Vertikal¬ 
böen. 


Landung wegen der nur 
einige Kilometer davor 
liegenden russisch. Grenze. 

Starker Boden wind, in 2500 m 
schwerer WirbeL 
Wunderbare Fahrt die Alpen 
entlang. 


Zielfahrt Berlin. 


AtUinfahrt als Führer-Aspir. 
Glatte, aber scharfe Landg. 
Schwierige Landung wegen 
Wasser und Wald. 


Die Richtung NO. am Boden, 
ONO. in 800—1000 m Höhe 
und O.—OSO. Ober 2000 m 
Höhe wurde ausgenutzt, um 
Berlin zu erreichen. Beson¬ 
ders der Schluß der Fahrt, 
Brandenbg., Potsdam, Neues 
Palais, Sanssouci, Pfauen¬ 
insel, Wannsee usw. war 
ganz wunderbar schön. 

Zwischenlandung von 20 Min. 
Glashütte Siebenstern. 

Zwei Zwischenlandungen. 

Tauffahrt d. Ballons „Cassel** 
mit kriegsm&ß. Autoverfolg. 

Verfolgung durch Kraftwag. 
Ballon Sieger. 

Zwischenlandung. 


Wettfahrt zwisch. Münster u. 
Sektion Essen. II. Gang. 
Schnurgerade Fahrt. Wett¬ 
fahrt der Vereine Münster 
und Essen. 

Alleinfahrt. 


Nach herrlicher Fahrt über 
Brüssel und Lacken hinweg. 
20 km westlich von Brüssel. 

Wettfahrt des L. V. M. Lan¬ 
dung sehr glatt. 

Zeitl. beschränkte Weitwett¬ 
fahrt. Landung sehr glatt. 

Junioren-Wettfahrt zwischen 
Essen u. Münster. I. Preis. 

Alleinfahrt. 

Prof. Wendelstadt steigt erst 
bei Zwischenldg. in seinem 
Garten ein. 

Nachtfahrt, sehr böig. 

Alleinfahrt um das Führer¬ 
zeugnis. 
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Herr von Dallwigk und Lichteniels, den Intendanten des 
XI. Armeekorps, Wirkl. Geh. Kriegsrat Brünig, Landrat Rabe 
von Pappenheim, Vertreter der städtischen Körperschaften 
usw. Oberbürgermeister Dr. Scholz nahm die Taufe des 
Ballons „Cassel“ vor. 

Stolz erhob sich wenige Minuten vor 12 Uhr der neue 
Ballon. Sofort folgte ihm sein Kamerad, der Ballon „Mar¬ 
burg“ unter Herrn Dr. Stuchteys Führung. Mit dem Doppel¬ 
aufstieg verbunden war eine kriegsmäßige Verfol¬ 
gung durch Kraftwagen. Schon um 10 Uhr hatten 
sich auf dem Friedrichsplatz neun Kraftwagen des Auto¬ 
mobil-Clubs Kurhessen und drei der Automobil¬ 
fabrik Dürkopp in Bielefeld eingefunden. Herr Hauptmann 
von Vahlkampf vom Generstab des XI. Armeekorps 
gab hier den Führern der Kraftwagen die Kriegslage und die 
zu lösende Aufgabe bekannt. Da die Fahrzeit der Ballone 
auf höchstens 2 x k Stunden und die Fahrtlinie auf höchstens 
60 km festgesetzt war, landete der Ballon „Casse 1“ nach 
(in Luftlinie) 53 km Fahrt um 1 Uhr 58 Min. bei G e m ü n - 
den a. d. Wohra, der Ballon „M arbürg“ nach 57 km 
um 2 Uhr 10 Min. bei Hertingshausen im Kreise 
Kirchhain. Beide Ballone waren den Verfolgern völlig ent¬ 
gangen, so daß den Ballonführern die Preise zufallen mußten. 
Abends um 8 Uhr fand im Hotel Schirmer ein Festmahl statt, 
das den angeregtesten Verlauf nahm. 



1/ Eingegangen 19. II. 

“Lübecker Verein für Luftfahrt, e. V. „Graf 
Ferdinand von Zeppelin, sein Wirken und Le- 
| ben, Besuch beim Grafen in Friedrichshafen.“ 
Ueber dieses Thema sprach am 14. Februar 
im vollbesetzten Saale der „Gemeinnützigen 
Gesellschaft“ Herr Johs. F. J. Möller, der 
zweite Vorsitzende des Lübecker Vereins für 
Luftfahrt. Der Vortragende wies eingangs 
L. seiner Ausführungen auf die Sehnsucht aller 
Völker und Jahrhunderte hin, die Fesseln der 
Erdenschwere abzustreifen und durch das blaue 
Aethermeer im stolzen Fluge dahinzusegeln. Vergebens 
suchte man die Lösung des Problems, vergebens mühte auch 
der kühne Graf sich lange Zeit, das ferne, unerforschte Luft¬ 
meer zu bezwingen. Doch mit eiserner Energie ganz sonder¬ 
gleichen, von hoher Arbeits- und Opferfreudigkeit beseelt, 
ging der geniale Erfinder mutig seinen domumrankten Weg, 
bis er nach ernsten, sorgenvollen Stunden, nach bitteren 
Kämpfen schwerster Art das heißersehnte Ziel, das all die 
Jahre nur sein ganzes Sein beherrschte, mit heldenhafter 
Schöpferkraft errungen. Von der Persönlichkeit, dem ge¬ 
waltigen Schaffen dieses Mannes, zeichnete sodann der Vor¬ 
tragende seinen Zuhörern ein fesselndes Bild. Er schilderte 
in interessanten Ausführungen seinen und seiner Gemahlin 
auf liebenswürdige Einladung hin erfolgten Besuch beim 
Grafen in Friedrichshafen und die dort gewonnenen erhe¬ 
benden Empfindungen und Eindrücke. Auch den großartigen 
Betrieb der dortigen Luftschiffwerft hat Herr Möller in 
Augenschein genommen. An einer großen Reihe zum Teil 
kolorierter Lichtbilder führte Herr Möller sodann bedeutende 
Ereignisse aus dem Leben des Grafen und solche auf dem 
Gebiete der Luftschiffahrt vor. Für die interessanten Aus¬ 
führungen konnte Herr Möller den lebhaften Beifall der Hörer 
entgegennehmen. 


Eingegangen 21. II. 

Osnabrücker Verein für Luftfahrt. E. V. Der Verein 
hat nunmehr den auf der Netterheide befindlichen Friede- 
meyerschen Flugzeugschuppen käuflich erworben und dem 
Flieger Gustav Tweer zur Verfügung gestellt. T. hat somit 
einen geeigneten Flugzeugschuppen für seinen neuen Apparat 
erhalten. Die Unterhandlungen wegen Errichtung des Flieger¬ 
stützpunktes Osnabrück werden aller Voraussicht nach 
binnen kurzem zu einem endgültigen Ergebnis führen. 


Eingegangen 24. II. 

Dem Luftfahrtverein für Münster und das 
Münsteriand war es Vorbehalten, am Sonn- 
I tag, den 16. Februar, den Reigen der deut¬ 
schen Freiballonwettbewerbe für 
1913 zu eröffnen, und zwar mit einer 
Juniorenwettfahrt, die zwischen drei Füh¬ 
rern der Sektion Essen des Niederrheinischen Vereins und 
drei Führern des Münsterischen Vereins ausgetragen wurde. 
Die Wettfahrt war auf der Grundlage ausgeschrieben, daß 



der Verein Gewinner des Preises sein soll, dessen 3 Ballone 
bei zwei Fahrten zusammen die weiteste Strecke zurück¬ 
legen. Im vorigen Jahre hatte der Essener Verein in beiden 
Fahrten, die von Gelsenkirchen und Münster aus stattfanden, 
gesiegt. Darauf forderte der Münsterische Verein zur Re¬ 
vanchefahrt heraus, für Junioren (Führer mit nicht über 
fünf selbständig geleiteten Fahrten), deren erster Gang am 
8. Dezember von Gelsenkirchen aus stattfand und mit einem 
Vorsprung von 35 km bei Zurücklegung einer Gesamtstrecke 
von 450 km zugunsten des Münsterischen Vereins endete. 
Der Start der 6 Ballone „Münster“, „Münsterland“ und 
„Osnabrück“ für Münster (mit den Herren Toepken, Poetter 
und Pratje als Führern), sowie „Essen“, „Gladbeck“ und 
„Barmen“ für Essen (Führer die Herren Rauen, Raven und 
Herberts) erfolgte bei schönstem Wetter in Anwesenheit 
einer nach Hunderten zählenden Menge vom Füllplatz der 
Städtischen Gasanstalt aus. Außer Konkurrenz war mit 
Direktor Wolfheim noch der kleine Ballon „Leichlingen“ zur 
Alleinfahrt aufgestiegen. Die Fahrt ging mit 30 km Wind nach 
Westen. In 800—1200 m Höhe trafen die Ballone eine kleine 
Linksdrehung an, die sie zur deutsch-belgisch-holländischen 
Grenze trieb. Die Landungen erfolgten sämtlich in Belgien, 
nur der Ballon Münsterland war auf holländischem Boden 
niedergegangen. Alle Luftfahrer, bis auf die Besatzung des 
Ballons „Osnabrück“, der mit 200 km am weitesten gekom¬ 
men war, fanden sich abends in Roermond auf dem Bahnhof 
wieder zusammen. Die Landungen waren sämtlich glatt bzw. 
sehr glatt vonstatten gegangen. Das Ergebnis der Fahrt war, 
daß auch der zweite Gang der Revanchefahrt von Münster 
gewonnen war, und zwar mit einem Vorsprung von 
46 Kilometern. Im einzelnen hatten zurückgelegt: „Osna¬ 
brück“ 200, „Münster“ 181,5, „Gladbeck“ 165, „Essen* 166,5, 
„Barmen“ 158, „Münsterland“ 154 Kilometer. — Für 1913 
steht ein dem Verein zur Verfügung gestellter Preis im Werte 
von 300 M. für denjenigen Führer des Vereins zu, der den 
am 14. 8. aufgestellten Weitrekord von 540 km ver¬ 
bessert. Ferner steht ein Preis von 200 M. zur Verfügung, 
der bis zum 1. Januar 1914 die beste Leistung bei einer 
Z i e 1 f a h r t nachweisen kann 


Eingegangen 27. III. 
Am 20. Januar fand im Kaufmän- 
Chemnitzer V. f. L. nischen Vereinshaus die Hauptver- 
(E. V.). Sammlung des Vereins statt. Zu¬ 

nächst wurde durch den 1. Vor¬ 
sitzenden der Jahresbericht er¬ 
stattet, aus dem folgendes Bemerkenswerte hervorzuheben 
ist: Die Tätigkeit im verflossenen Geschäftsjahre galt insbe¬ 
sondere der ruhigen, aber ständigen Weiterentwicklung unseres 
Vereins. Seitens der Freiballonabteilung wurden mit den 
Ballonen des Vereins 33 Fahrten und mit auswärtigen 
Ballonen 2 Fahrten, also insgesamt 35 Fahrten ausgeführt. 
Die Flugzeugabteilung hat ihre Tätigkeit in der Hauptsache 
auf die Beschaffung eines geeigneten Areals zur Errichtung 
eines Flugplatzes in Chemnitz gerichtet. Diese Bemühungen 
sind insofern von Erfolg gewesen, als dem Verein seitens der 
Stadt Chemnitz das Areal für einen Flugplatz unter günstigen 
Bedingungen zur Verfügung gestellt worden ist. 

Der Luftschiffabteilung ist es gelungen, zum ersten Male 
den Besuch von Chemnitz durch ein Zeppelin-Luftschiff her¬ 
beizuführen. Dieser fand am 21. August v. J. statt, und hat 
dem Verein auch finanziell einen Erfolg gebracht, indem trotz 
der zu machenden großen Aufwendungen ein kleiner Ueber- 
schuß erzielt worden ist. 

Wenn die Absicht zur Errichtung eines Flugplatzes ihre 
Verwirklichung erreicht hat, wird es möglich sein, öfter einen 
Besuch unserer Stadt durch ein Luftschiff herbeizuführen, da 
auf dem Flugplatz auch die Gelegenheit zur Verankerung 
größerer Luftschiffe vorgesehen werden soll. 

Für die Nationalflugspende sind in Chemnitz und der 
Umgebung 87 129,70 M. aufgebracht worden. Von diesem Be¬ 
trage sind 25 000 M. zum Erwerb eines Flugzeuges „Chem¬ 
nitz’* zur Verfügung gestellt worden, während der Restbetrag 
nach Abzug der Spesen an die Sammelstelle der National- 
flugspende in Berlin abgeführt worden ist. 

Es fanden im verflossenen Geschäftsjahr folgende Vor¬ 
träge in unserem Verein statt: 17. I.: Major von Abercron: 
„Selbsterlebtes im Freiballon"; 26. III.: Philipp Spandow: 
„Ueber den gegenwärtigen Stand der Luftschiffahrt und des 
Flugwesens“; 19. IV.: Leutnant Hailer: „Das Flugwesen und 
meine Erfahrungen auf diesem Gebiete"; 15. V.: Hauptmann 
Härtel „Im Fimenglanz des Oberengadin“; 3. VI.: Professor 
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Beurmann: „Ballonfahrt nach Rußland in Gemeinschaft mit 
Otto Korn“. 

Die Mitgliederzahl des Vereins ist von 327 bei Be¬ 
ginn des Geschäftsjahres auf 429 gestiegen. 

Hierauf wurde beraten, ob das von der Stadt in ent¬ 
gegenkommender Weise für die Errichtung eines Flugplatzes 
zur Verfügung gestellte Areal übernommen werden soll. 

Durch zwingende Gründe ist seitens der Stadt eine Ver¬ 
kleinerung des bisher in Aussicht genommenen, im Süden der 
Stadt liegenden, sehr günstigen Geländes vorgenommen wor¬ 
den, wodurch dasselbe nicht mehr völlig den zu stellenden 
Anforderungen entspricht. Deshalb wurde beschlossen, noch¬ 
mals mit der Stadt in Verhandlungen zu treten. 

Für die Errichtung einer neuen Füllplatzanlage für Frei¬ 
ballone und für die durch Neuaufstellung der dem Verein ge¬ 
hörenden Flugzeugschuppen entstehenden Unkosten wurden 
zunächst 8000 M. bewilligt. 

Nach erfolgter Neuwahl setzt sich für das laufende Ge¬ 
schäftsjahr der Vorstand aus folgenden Herren zusammen: 
Ehrenvorsitzender: General der Kavallerie von Laffert, Exzel¬ 
lenz; 1. Vorsitzender: Kommerzienrat Konsul Otto Weißen¬ 
berger, Chemnitz; 2. Vorsitzender: Justizrat Dr. jur. Richard 
Gaitzsch; Syndikus: Rechtsanwalt von Stern; Geschäftsführer: 
Prokurist Max Rübbert; Bibliothekar: Buchhändler Martin 
Feiler. Freiballonabteilung: Vorsitzender: Haupt¬ 
mann Schulze; Stellvertreter: Dr. Leopold Rostosky; Bei¬ 
sitzer: Architekt Alfred Zapp, Fritz Bertram, Professor Beur¬ 
mann, Hauptmann Gaissert. Flugzeugabteilung: 
Vorsitzender: Major Ebert; Stellvertreter Dr.-Ing. Bock; Bei¬ 
sitzer: Major Langheld, G. A. Bräuer, Hauptmann Koch, 
Ingenieur Kunze. Luftschiffabteilung: Vorsitzender: 
Prof. Dr. Diebler; Stellvertreter: Carl Wiechert; Beisitzer: 
Oberregierungsrat Mühlmann, Direktor Dr.-Ing. Döderlein. 

Am 3. Februar fand ein mit großem Beifall auf genom¬ 
mener Vortrag des Herrn Hauptmann von Funcke, Dresden, 
über das Thema: „Luftfahrzeuge und deren Bedeutung für 
Deutschlands Wehrkraft“ statt. 

Es ist dem Verein gelungen, Herrn Oberleutnant Jahnow 
zu einem Vortrag über seine Erlebnisse als türkischer Flieger¬ 
offizier in Krieg- und Friedenszeiten zu gewinnen. Dieser 
Vortrag findet am 7. März er., abends %9 Uhr, im Kauf¬ 
männischen Vereinshaus statt. Die Mitglieder werden um 
dessen Besuch gebeten. 

In der Vorstandssitzung am 8. Februar konnte unter an¬ 
derem mitgeteilt werden, daß die Verhandlungen mit der 
Stadt betreffs Ueberlassung eines allen Anforderungen ent¬ 
sprechenden Flugplatzgeländes dank dem großen Entgegen¬ 
kommen der städtischen Behörde Aussicht auf einen durchaus 
günstigen Verlauf bieten. 


Eingegangen 28. II. 

Reichsflugverein E. V., 1 . Die diesjährige ordentliche Mit¬ 
früher Verein Deutscher gHederversammlung findet am Freitag, 
Flugtechniker. den 28. März 1913, abends 8 Uhr, in 
dem großen Saale des Künstler¬ 
hauses, Berlin W., Bellevuestraße, statt. 

EHe Tagesordnung wird noch durch ein besonderes 
Einladungsschreiben bekanntgegeben. 


2. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbearbeit. 
Werbematerial wird auf Wunsch durch die Geschäftsstelle 
jederzeit übersandt. 

3. Vereinsabzeichen, Knöpfe und Nadeln zum Preise von 
2,30, ebenso Mützenabzeichen für blaue und weiße Mützen 
zum Preise von 4,50 M. sind in der Geschäftsstelle des Ver¬ 
eins zu haben oder auf Wunsch gegen Nachnahme zu be- 


Eingegangen 25. II. 

Oberrheinischer Verein für Luftfahrt. Wir 

bitten diejenigen Mitglieder, die bereit sind, sich 
zur Teilnahme an den Tagungen der F. A. I. 
im Laufe des Jahres 1913 zur Verfügung zu 
halten, dies dem Vereinsvorstand bis 15. März 
anzuzeigen. 

Vorbedingung ist Beherrschung der franzö¬ 
sischen Sprache. 


Sitzungskalender. 

V. L L.: Jeden ersten Donnerstag im Monat, 
abends von 8 Uhr ab, zwanglose Zusammenkunft der Ver¬ 
einsmitglieder im Savoy-Hotel, Wiesenhüttenstraße 42. 

Fränkischer V. f. L. y Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins¬ 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. 

Hamburger V. f. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens¬ 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. f. L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. L.: Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niedjerrh. V. f. L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8¥2 Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. f. L.: Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden Frei¬ 
tag abend 8 Vi Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger“, 
Friedrichstraße. Diesjährige ordentliche Mitglieder-Ver- 
sammlung am Freitag, den 28. März, abends 8 Uhr, in dem 
großen Saale des Künstlerhauses, Berlin W., Bellevuestraße. 

Schlesischer V. f. L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8¥> Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 



Verzeichnis der in den Vereinen angekfindigten Vorträge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Bitterfelder V. f. L. 

Ing. W. Schubert 

Motorluftschiffahrt, insbesondere der Parseval¬ 
ballon 

6. März in Eilenburg. 

Chemnitzer V. f. L. 

Oberleutnant d. L. 
Jahnow 

Meine Erlebnisse als türkischer Fliegeroffizier in 
Krieg- und Friedenszeiten 

7. März, abends 8 l /2 Uhr, im 
Kaufmännisch. Vereinshaus. 

Breisgau V. f. L. 

Kapitän z. S. a. D. 
v. Pustau 

Der Zukunftskampf in den Lüften 

10. März. 

Frankfurter V. f. L. 

Viktor de Beauclair 

Jungfraubahn und die Ueberfliegung der Jungfrau 
im Luftballon 

10. März im Hörsaal des 
Physikalischen Vereins, 
Frankfurt a. M. 

Zwickauer V. f. L. 

Direktor Hartmann, 
Leiter der Wetter¬ 
warte Plauen 

Vier zusammenhängende Vorträge über Meteoro¬ 
logie und Wetterkunde 

24. Februar, 3., 10. und 17. März 
in Zwickau. 

Obererzgebirgischer 

V. f. L. 

Prof. Dr. Poeschel- 
Meißen 

Die Luftfahrt im Dienste der Orts- und Erdkunde 

15. März in Schwarzenberg 
(Sachsen). 


SchrtilUHaag: Fir dl« latllekM Nidkriohtm Torantwortlichs F. Rasch, Bsrlim; fflr dsa redaktionelles Teil verantwortlich 1 Paal B4|emhr, Berlin 
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wie in den Jahfen 1912, 191 1910 war und bleibt der 


der erfolgreichste and beste deutsche Flugmotor, 


Die russische Fliegern GfcUat&cMkow »teilt *in 22 Novem¬ 
ber auf Fökker-Ejndecker mit JÖO PS Asgi?*-Motor einen 
neuen Hohen Weltrekord f&* Flfegermoetr mit 2200 m *uf. 


Weltrekord 

Weltrekord 

Weltrekord 

Weltrekord 

Weltrekord 


Falter stellt am 2, Januar mf Avraiik-Doppeldecker mit 
10U FS Argus-Mofoe einen' -neue». *kard mit 4 Passa¬ 

gieren (5 Personen) mit \ Sfr t fedr iS MiftUlen flugdaoet auf. 


Faller stellt am i Januar aal' ^VtatfeÖc^elile^k^» mH 
|Ö0 PS Argus-Motor einen neu?« ■Weltrekord mit 5 Passa¬ 
gieren (6 Personen) mit i Siimd^ A-Minuten Fl >gdauer auf. 


Faller stellt am 4. Januar auf Aviatik. Doppcldeckfer mit 
100 PS Ä rgus vMfjiot • einen neu^'n Weltrekord mH 7 Passa¬ 
gieren {ä TSrrs.j mH .einer Flugdauer von 6 Min. 43 Selo auf. 


Der deutsche Aviatiker Lübbe vdllfuhrt mit Passagier auf 
der Stfmike Buenos Aires ^Mont^vrdeo den grüßten Ueb er - 
Seellüg, Indem -.er auf Rumpler-Taube mit 100 PS A<-£«» 
Mütor die Ufibeiseeslrecke in 2 Sld. 23 Min- ztmtcklegf. 


Faller UeOt am 30. Januar auf Aviatik-Doppeldecker mit 
IGO PS Argus-Motor einer« reiten Weltrekord mit 3 Passa¬ 
gieren (4 Fers.) mit einer Fiugdaüef vcm 2-StdL 3 Min auf. 


Weltrekord 


Berlin-Reinickendorf. 


Wir verwenden artig* Herstellung unserer Woloffeti hochweHige Mi| 
nickelitfiMe der» BergkcheB Stahl-Industrie Q. m, b. H, f fe&mftfchfeitf. 




Deutsche 
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DIE VERWENDUNG DER NATIONALFLUGSPENDE 
IN DEUTSCHLAND 

Vc»p Oherieutnapi E< Mlc-tceKCbln. 


Im GegeimU zu anderen Staaten m denen inan dk- 
Ivjsfwnalfiugspende ganz oder wenigstens zuni gtöjBietii T*^ij 
zimt Ankauf von Flugzeugen für Heer tmd Marita? vefwahdt 
hat; ist man bei uns weitsichtiger vorge^angen. Mit einer 
emmabgen Mässenbesteilüng von Flugzeugen gibt man wohl 
der IndösiHe Bit Artige Z<?it Öcsch^fg^ng imd^erdiensl; ihre 
Weiterentwicklung 'wird dadurch sher relativ • nur wertig 
gefordert. Solange dte Industrie mit dgra Fy.u. 
bestellten Type übervoll beschäftig t ist, to Vkv 
kaum Zeit, rieh mitVersasdtei für Verbessern- 
gen ttnd Neukonstruktionen abzügehe«. Sind 
die bestellen Mgfchinen aber abgdiefert, sc* 
ha! di* kurze gibisHge Konjunktur zu so¬ 
viel Neugriindimgen geführt daß die Kon-- v 
kurrens der Finnen um die jetzt noch za 
■." ervfarießdkn ^etiügeTebvÄuftTäge nur noch 
großer, und damit die Aussichten de» ein* 
zeitteit ;• .ub'cfcr.. schlechte* - geworden $md. 

Eine gesunde Fhigzeuginduslne läßt 
steh nuE fEf Leben rufen, wenn sie wo* ■ 
allzu Sch wank ungen m der Beschaff 

tigüftg geschützt wird. Dafür Sorge zu 
tragen, ist Aufgabe der Militär- und Marine* 

Verwaltung, die am Emporkornrnen einer ie 
stüngsfähigen Flugzeugindustrie däs größte h 
teresse haben, und die als Hauptabnehmer d. 
auch allein in der Lage sind. 

Die Nationalspende, die von der Nation gegeben 
worden isl. mm, wie im Lufisehiffhauv so auch im Flug-, 
wesen in die vorderste Reihe zu gelangen, konnte deshalb für 
Aufgaben verwandt Werden, deren Lösung für die Entwicklung 
: des Cf roßen und Ganzem notwendig, ist ; für die aber Gtrldgt 
aus anderen Quellen entweder gar mefit oder doch tftir urizu* 
reichend auf: utreiben waren, 

Kwtorium der Nätianäiftugspeftde hat nun in ferster 
Linir sein« Aufgabe Tn der Heran hi Idung eines l ei s tu vi g s • 
i a U i g ^ o F I i e g e r s i a m m % gesehen, ln der r-ohtiger 



Erkenninis, daß dm Flugwesön z^e;' Q-ü^a'ii j ITä t der Flug- 
ieügfiihrej wenik, die Quäl»t ä t; alles bedeutet, hat es nur 
drei veTschtcdenä ^^rsouengnippon Zur Ausbildung hefftö- 
gezögern. F*» «md dürs: , ; ’ ; ' \ 

! Fcrson.en, die riaciv xmiitärärzUidieni; Zeugnis vor- 
ausjächtlich militärtauglich isiud. die nicid gedient 

jfftbtöi Sie müssen "bereit «ein/ sich, siun--nächster* Termin 
i'*,\ } ’ ^ tgVrln»ppe zur Verfügung, ?u stellen, Dabei 
. . «me- abgeäciriö^^rw liZW 1 ! MUtel- 

schulbüdtfhg ,vänrferigt A • A«ißeid<nt. maß && Fiih 

u ng^z^ugiiiÄ heigehrächt Vgrdan, Es he&iebt; 

Au$richE daß; 4«fsrtigi^T F^ort^n, wenn 
die *-ißrr|t^}Jl< habtm, die* 

Bereqh iigcmg 4i tiii ethjahrig JreVvri fit ge n 

■ Q>enf?t n t, wvi:4^ü'- ^ 'jvirdL 

2 . Personen des. Benriaabienstundes 
im Alter b’iä z;o Jahren, die sich wäh¬ 
rend der MiKt&fzeH gal gejühn haben. 
Vorausfietzün^ ist,., däß Sie lieh verpflieh«- 
tep; in ihrem- Beurlaub(^aVörhältnis tu r 
Fliegertruppe übärsjjiitgtihi ünd dort mr 
Laule der nach-Ueu 2 Jahre jälirijcli ^.wei. 
dreiwöchige Hebungen pb.zük'Ulen. Es kom- 
men huaftir nur ResurveofßzJerc, Reserve^ 
*.ffuicrispiranten, UnteiOffiziere »u\cl G«sb*t*''ie 

♦ T L * * 

: 3 Personen, die afmc Rncksiclit aüi Ihr ndU~ 
ansthE" Verhältnis infolge t^ehm^her Vorbildung 
. oder aus sonstigen Grüxulet) als besonder«. geeig«,M &r* 
scheinet? Hlerb«# wird vor allerti auf Schüler \.i?n tech- 
nütcheu ;Hüch* und MittÄl^chuien, Knnstnakteuttvy u»w Ru - 
datht ^UÜtJlnierj. . *•■■ ; ' 

Für die AitsWah) Und Art der Ausbildung siftd folgende 
Richi(inteu uyfgeste!U wotden. Die Auswahl von Schülern 
von Grijppe i und £ efifygt .vorerst durch -die Tndüsiric..ipy 
pb?, z.Wji^t e Gruppe soll sofort mit -.b;eü 
iV-feer-'däi' für, die. Ausbildung «. 













Deotscblimd. 


Nationalflugspend 


mäßigst« Aller Erfahrungen zu sammeln. Das Recht zur Aus¬ 
bildung von Schülern soll sich auf dicfemgea Fabj-iken be¬ 
schränken, 4te auf im eigenen ßetrie'b Lefgesüdlien Apparaten 
bisher Kereiis drei bis lum mlemabpnal^^ Führer- 

examerr ausgebildeb bab^a. Kn t JbeV ihnen ist ia/ aüch einiger- 
maßen die Cewahr vorhanden, d&ß die Ausbildung; nicht 
plötzlich durch einen nicht vorher.zuseh endet* ZufalL./tmter*- 
bfncheii Werden muß« fm Imeress-e. einer gc ordnefen AiusbiJ- 
düng müssen die. itt P#etracht khmmenden F i cm e*i''£wci -Flo g- 
X0üge mit einer beim Militär verwandten Steuö-riiüg : <te«etnd 
zu Lehrzwecken zur Verfügtxüg halten- Endlich; mul) der 
ausbildep.de Fluglehrer das Feldfiugiührere\arnen;-..oder eine 
gleichwertige Fjugieisiung erfüllt haben. Daß diese Bedin¬ 
gungen vorhanden sind, muß von dem zxistandjjjen Hiitnätö- 
verein des Deutschem i.uitfahret'Vcrband'es geprüft : ;ynd be¬ 
scheinigt werdep, Die Ausbildung der Schüler, div von der 
Geschff Isst eile der Nätibpaiflu^spemle auf Grund vor¬ 
stehender Anforderungen bewilligt werde», muß bis zum Feld 
fhigführefexamen am iO. September d JL tbgcsehh»sseri 
Bei der zweiten Gruppe können- eventuell Ausnahmen zu\H> 
lassen werden, Für jeden Schaler wird ein Äijkbddnrig^eld von 

800Ö M, gezahlt; Die Au?wah( der Sthukt aus der L Gruppe 


steigen, wenn urü Hevmu rttests dahm eJitegfobere Anzahl 
van gut aysgeblMetetv m die Truppe riß* 

treten katm,. '.' Di^.e Loiute kr«m30it;-schah.'ö.ach kurzer Zeit ais 
Lehrkräfte . Em^ .grnÖen .TfiÜ hiÄiet sich nach der 

Dienste«»*. Geleg^nbed, in den Zühtreichen oeugeschaffenen 
RapUulan tenrteltimgeti Vefweadimg' zu fmdßtL 

Durch di* dritte Penimsngntppe, welch« die Natiaaal- 

(Iugspende zurAüvbßdung heranzwbcu will. ■ s$l den BedikL 
nissim der Flagzcuginduslrie Rechnung jgelragpnr. Werdet*, B>e 
Gmndsäizc. auj denen hier aufgehaul wird, sind v»:*n be$öäöers 
großer Tragweite, Letzten Emtes wird che: WeHsteUung. 
tmserc.r Flugzeugindustrie dadureh aUssehlaggeberid beeinflußt 
Man braucht nur die Geschichte der Luftfahrt fit den letzten 
Jahren m verfolget! um zu erkesincn. daß für Erfolge mit Flug¬ 
zeugen die Fähigkeiten dc<* Fiihmx bsi noch eine größere 
Rolle spielen, at? .die Eigenschaften des Flugzeuges selbst. Zum 
englischen Rimdflüg ,y.. .8;' itartateft. -cm.« Anzahl von 

BteTträfliegern. Drä Mehteahl brach s&hm-fa der ersten Hälfte 
.rus-aimnen Firm aber voö_ ihnen wurde •Sieger, und es isl 
kein . 2bfall, daß das gerade B e u u m o ti t war, dessen Name 
schon langst in der französischen LültfahrL an erster Stelle 
stand. Eire ähnliche Rolle apfell in Deutschland Hsrih, wenn 
auch zur Ehre unserer Ruinpterlaube» gesagt 
werden muß, daß der Durchschnitt unserer 
I Rümpletfiieger weniger weit hinter difeSfcm 
Flugmeister ztirückstehe« als der Durchschnitt 
der Blemtfliegef hinter Beaumont, Be» diesen* 
gewaltigen 'Einfluß des Flugführer? ist watijtlkh 
das Land im Vorteil, das tmLer meinen Fliegern 
den größten Prozentsatz- derartiger .JCanönen'' 
aulzu^eiseh hat, Ihre Aufgaben sind aber nicht 
bücht pi «Holter» Nur wer die Ertchcimmgco. 
die während des Fluges auftreten, aufche rieh; 
j tigen Ursachen zurückzuführe» vermag, ist räte 
f stände., neue 7yp*m richtig 1 oinztjfljejjjcm , Um 
Schüler auszuhiideri» tovUI der Indurtrteflug 
fiihr^r- nicht nur die mechanischen /Griff?: 
_ mehrterböfi 'beherrschen,- sondern auch *t*Ucs. 

mgem Verständnis. idt alle Mnmente, die während des 

V.;tG Lhi'P - Gvl-teuu ,:/Loijtep konm-n btrs seinen 
Sc-hiilerr*. wecken können. Die dritte Aufgabt; 

. : <jI'm.t. che Vorttilirurg der MeAchinon aut Weif- 

. ' • :: i•(.■*,»- e»bv-jj. effordert wieder endere Efgensch^i 

BH tenr 'Rüsche Entschlußfähigkeit nut prüfendem 
WmaBm Scharfblick; kecker Wagemut itiit nüchterner 
Vobdchtl . Derartige Persönlichkfitem keröustu^ 
ßuder? und heraujubjlden. ist aber-um so schwie 
ciger» als hei dem geringen Bedarf an Flögzeug- 
bihrern dur^b FnvaiJhdustrie — selbst die größten Werke 
ö»U einigen FlugfüHrerh ^ es unbedmgl not- 
Wendig. (M, - t inen älL.u großen Andrang ziir Fhegerl auf bahn 
mcM .ru hpfördem, Die Gx-fähr eijtes FlicgeigpTofetailiatsj da* 
aus einem, bürgerlichen Beruf herau^g^rissca. sich nach dem 
üngebundeoeren Leben als Fliege«* mir schwer ode?- gar nfchF 
mehr in eingeengtere VerhäUrässe. zurückfmd'eL trt nicht zu; 
üfersehett. Wextn die Nationat.ßufspendk aber nuFeiöe 

rnehr äk griVpdf.jehe Auswah 1 der F|ug^dhftl«?t hkrt^rti Äöhdern 
auch in «rüter Trtbie t(w teeHiusch gal voi^bltdetc' P^rnjen. 
ruiäßt, so sorgt kk- auch für die ZükürdtV Derartige'"flii^er 
werden, w-nn m «ich. einer räehriährigeö Fiiegerzeit .als 
FlugLihrcr verbraucht sind, in Fabriken Iwdit Stellung finden, 
in. üetjyti Äid ttef "w lahmer Bräärtguög üjlangtcri wertvollen 
Kenntmssjv verwe-rl««--.kennen. 

Db* Brßxrs wled füi die Au^fübrung der von dör Ver- 
w aj iühgsste;! 1 u der Nutiöna10ugspe nti e eilten Gnifid$atte 

sicherlich noch m*mdw SchwkngkvHen bringe^/. Der Weg, 
den map aber geholt witL kÄvm rncht ünrickUg .sein, £ir 
zu hinein guten Erfolge führen. V '.V 

D.or Vefwd}bjng$aMSRchtjß d?rr Nortonaifliigspende mußte 
aber auch die Kräfte, die schon vorhanden sind öder aiis 
■eigCncu .Mrttcln sirh io Zukunft zur Verfügung rtellett, Ziel • 
bewußt wejUrbiidcri. Diese- Aufgabe hat man mm durch auf 
■iUTii t eil >|an 2 neuen Ideen be.mbende Preisausschmbuogefi zu 


B^vtufem Uusr*««maif BeltfllgvaJi rtsa* FlagmC» ü» «tn*r Oe«#, 
«me» mittel« «i&«* Ksea* «ft Bordt tu nckmenl 


w.hd Seitens der Nalianalfiugspendb dprcji eit»en besonders zu 
bildenden Ausschuß bewirkt. Die Prüfling der Gesuche erfolgt 
cm besten durch die zuständigen Uiitfabrefvereine. Es soll 
dafür gesorgt werden, daß di? Schüfeor auch; in der Orientier 
rung« im K&rtenle$ep r sn -d^r Wetterkunde, det Inslrumenien* 
kutide, in der Ke-nntnis der Wissenschaft heben -und mechani¬ 
schen •Grundlagen. d«s- Flugz€ügfeäb«^-,;.SiVWi«.-:- dC ä Motoren- 
bfiUeÄ vörgebildet werden. Dafür sollea ^vcntunl! besondere 
Orfifnaonötskiirxe an schön b^rtcKcöderj oder nbeh zu begrün* 
dcüdiZA. Anstelle» i» Berlin und eventüeil auch ;nooh i« Mün¬ 
chen abgehaltcn werden, fn Berlin wate d;c geeigneter Stelle 
wohl di* LüfMuhrcrsehrjle de? deute eben. LufifloUenveräius; 

Bettüch-ici Ulan dfc so aiifg«stellten Grupd^älze islwris 
rvaher f .so wird f«öö. dauai prinzipiell die Zustimmung' -midit; 
versagen können. Die ikiäen erj-ten Schülurgruppen, die aus- 
gpbifdßt; wendflsn sulien; dienen lediglich otißtärlschßn 
Zwecken. Bei d*>r Pi«rtÄhchkeii der Lat wich jung des Mug- 
wesem und elfter räxh stete zunehmendcfi Bedeutung für die 
Kfiegfütming tu Wasser und zu Laude, fehlt vk .riaUirgnmäß- 
an den die bei den aHerep Waßengottung^n vcus 

handeu rtnd; Äueh duich Üchprfühntög der in andere« 
Waften au$g$rhildeten Z»'vdßiegcr in die FtregcrkifmaUußen 
tessep N c h diese Lücken mcU: voll" v;hr»sßco. IV tet -deshalb 
lyünscheÄSWeti« wenn, duoch die Naiiooalßpgspende diesem 
Uebet«lötid rrdi abgelmlfen wird. Ebensu muß. natürlich die 
yeteh40^»]ä hi^ke j der deutschen Fliegertruppe erheblich 




Die Verwendung der Nationalöqgspende in Deutschland 


Mark, die der Flieger erhalt, der innerhalb von 74 Stunden 
die größte Entfernung über Land überflögen hat. Die Mio- 
de§ileislUog beträgt aber 5Ö0 km. Die HächÄUumme, die 
hier litniereinander vergütet wird, beträgt IS000 M. Wird 
der Relkord innerhälb demselben Monats gedrückt, sc werden 
die einzelnen Tfage, vergütet.. Die Verpflichtungen für den 
Bewerber sind die gleichen wie beim Ziiverlässigkeitspreis. 

Die beiden Preise dürften gute Ff tickte tragen Was 
unseren Fliegern fehlt ist die Uebung im 0#b^rl«iö4pög; itnd 
die ••durfte durch die neue« Anreize GeseütKch gefordert 
W£fdei$,. Allerdings ist beon Naüonaifliigpreis. dt« Rente 
aterrtHth’niedrig für das gewaltige Risiko, das allein dte.Fä* 
brjkebItsjen haben. Deshstb wäre- vmHeicbt such 


lösen gesucht. Es sind e«s Zuverlässigkeitspreis und ein 
Nationäiflugpreis. misgesetzi worden. 

Der ZdverläffsigkeitapTejs sichert jedem deutschen 
Flugzeugfuhrer, der, m der Zeit vom: i März bis 31. De- 
zember d. vF; (mit Rücksicht aul die noch mangelnde® Er 
fabruh^n -hat man die GülligkeiHdaoer Sestimmungen 
vorerst noch beschränkt| auf einem in Deutschland berge - 
stellien Flugzeug, das aber mit ausländischem Motor aus-' 
gestattet sai.n darll außerhalb anderer Konkurrenzen eine 
Stande ohne Zv/isehenüftdadg fliegt, einen Preis von 1000 
Mark Und für iedc weitere ohne Zwischenlandung geflogene 
Stunde weitere 1000 M. eu. Wird der Flug mit Passagier 
tfüto eftt^pre-cheridem Zusatzgewichi ausgeführi. sö wird 
außerdem. 6in Zusatzpreis von 500 M. pro Stunde. gezahlt, 
tolg^nde Weitere Bedingungen erfüllt werden Bei 
einem Eiustuntfänflug muß der Flug von der A^ü&egätcfle 
bis zu einem mindestens .30 km entfernten Punkt gehen und 
vöß da wieder zürueklühren. Außerdem muß 15 MtnideÖ 
nach dem Aufstieg eine Mindesthöhe von 500 m drm.cht 

: ; sein, 


Diese Höhe (st i.S Minuten Iang beiztib^t^^k* B.$V 


Der Kx.Uvt b^efetiigt Flug»cbuppitä am* Ö$j*r*ttoö«» 4er W**arr!l»»|t**oge acUr FÜhrruaj; £ap«ÄTLteutu*fli Scituj. 


einem Zwejstundenflug kt die Leistung der k rste « Stunde 
io de? zwedeh zu-, wiederholen, Jedoch (miß t?$s Ziel der 
z weite« Stunde mindfcgtem IO fern seitlich. VO.m ersten 
Wendepunkt liegen, damit der Flieg«# gezwungerr bleibt, 
immer von; neuem über .unbekanntem Gelände zu fliegen 
Außerdem muß die Höhe von 500 m ibtit mindestens 
30 M-iimten beibehalien wertlem Die Forderungen für 
M'ehrsiundenflüg.e;. ashd • entsprechend .gesteigert. Das Ziel 
hat m jeder Stunde' um mmdesteoi? 50 km weiter nach der 
Seite m rucken*Auch muß bei einem .'..Drei- und Vier- 
slundenfhig eine M htdesthoke v^fe 800 ra» bei fiueh län¬ 

geren Flug eine Mindesthöhe von 1000 m erreicht werden. 
Außerdem wird dem Flugzeugführer der bei Bewerbung um 
vorstehende Preise; die. längste Zeit, minder kn» aber- 
6 Stunden geflogen,'irt v eine monafflchc. Renten von 2090 M. 
solange gezahlt, bis ein anderer Flieger seinen Rekord ge. 
brechen hat. Mehr Als lÖÖOKM. Werden jedoch hinterjein- 
ander nicht gegeheß. Dk- Annahme einer Rente ver¬ 
pflichtet den Fliege? stbjb jm Kriegsfälle unbeschrankt, im 


süftungeti dürfte die NattOnalflugspende der Enlwjcklüng des 
Jetitschea Flugwesens einen, wertvollen Dienst getan haben, 
0er. V*maityngsausschüß der Flugspende- hat einep 
großen Toll der ein gegangenen Gelder zum Abschluß’ einer 
Vefsischerung zxirückg.estellt, um damit zu verhindern, dpjß 
eyärdurtt »x Schaden gekammene FUcger drückende -$Qt 
leiden. Zwischen ihr und einer Reihe - großer Gesefisclmiteo 
ist ein Abkommen getroffen worden*. das cüöeii bedeutende« 
Fortschritt auf dem zuerst von der Reichsflie|erstiliung be- 
-schflUenen Weg darstejk, Für eine jährliche -Prämie- v«m 
4ÜÖ M, — von denen die Natiorralflitgspendc 200 Mi -über¬ 
nimmt. während .die- einzelnett Flieger abzüglich der auf die 
Gesamlprämie gewährten 5' pCi. 180 M. zu tragen haben — 
wird im Fall der Invalidität feine Jahresrento bis zu 1600 M. 
und eins.T^gesreate bis zu 5 ML gewahrt Um die Flugführ'er 
zu «rmintem, von dieser Vemehetimg Gebrauch zu machen, 
üt bestimmt, »iöfi sie rieh vor Bewerbung uni von dei’ Hatio- 
nalflugspende aufgesetzten Preisäw versicheri haben, .-müssien. 
Durch die" beütr Maßnahme-, köhnen hl Zukimft von einem 
ürnsten UnhW betroffen^ Flieger wenigstens vor der; biid^fslcn 
Not, bewahrt werden. IG würe nur zu begrtiöeri gewesen.. 
Wenn die Mittel erlaubt hätten, noch naehdriieklicher zu 
sorgen. Eine Lebens- und BinteibliebenenVersicherung höi 
die 'NäUonalflugspende aber nicht -abschUefkti können. Siü 
überläßt dieses Feld nach. wie Gir der RctchsfliegersUHuiig„ 
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Dann sollen arme Erfinder unterstützt werden. Dabei 
geht die Nationalflugspende aber richtigerweise außerordent¬ 
lich kritisch vor. Erst wenn ein Erfindergesuch durch die 
Wissenschaftliche Gesellschaft für Flug¬ 
technik und in zweiter Instanz auch noch durch die 
Deutsche Versuchsanstalt für Luftfahrt als 
unterstützungswürdig anerkannt worden ist, will sich das Ku¬ 
ratorium über eine • eventuell zu gewährende Unterstützung 
schlüssig werden. Dieser Skeptizismus ist nur zu gerecht¬ 
fertigt. Denn gerade auf dem Feld der Luftfahrt sind in den 
letzten Jahren gewaltige Summen an unfruchtbare Erfindungen 
verschwendet worden. Das Urteil der beiden sachverstän¬ 
digen Stellen wird aber andererseits auch dafür sorgen, daß 
keine Idee, die umwälzende Fortschritte herbeizuführen ge¬ 
eignet sein könnte, aus Mangel an Mitteln unverwirklicht 
bleiben muß. Die Tatsache, daß die Nationalflugspende der 
Wissenschaftlichen Gesellschaft für Flugtechnik einen ein¬ 
maligen Zuschuß von 50 000 M. zum Teil als Entschädigung 
für die durch die Prüfung erwachsenden Kosten gewährte, 
zeigt, wie sorgfältig sie die Prüfungen ausgeführt haben will. 

Dem Wunsch der Spender entsprechend wird die Na¬ 
tionalflugspende weiter für einen Zweck Mittel zur Verfügung 
stellen, der auch im militärischen Interesse liegt. Ueberland- 
flüge größeren Stils lassen sich ohne große Organisation- 
kosten nur dann ausführen, wenn in nicht allzu großer Ent¬ 
fernung voneinander Flugstützpunkte vorhanden sind, 
auf denen der Flugführer niedergehen und sein Flugzeug unter 
Dach und Fach bringen kann. Derartige Stützpunkte erfor¬ 
dern meistens nur geringe Mittel. Es genügt soviel ebenes 
Gelände, daß bequem gelandet und wieder aufgestiegen wer¬ 
den kann. Schuppen sind heute nur noch für wenige Flug¬ 
zeuge notwendig. Außerdem müssen Betriebsstoffe einge¬ 
nommen und kleinere Reparaturen ausgeführt werden können. 
So wünschenswert es nun an und für sich ist, daß die Kom¬ 
munen und Luftfahrervereine aus sich die Mittel für derartige 
Anlagen aufbringen, so sehr ist es zu begrüßen, wenn die 
Nationalflugspende erforderlichenfalls mit einspringt. So sind 
für dieses Jahr Unterstützungen für eine Anzahl neu zu 
schaffender Stützpunkte im Osten und Westen vorgesehen. 
Für Flugplätze wird — unserer Ansicht nach auch richtiger¬ 
weise — eine Unterstützung durch die National flugspende 
nicht bewilligt werden. Wo derartige Unternehmungen ent¬ 
standen sind, mußten sich die Veranstalter von vornherein 
darüber klar sein, daß auf eine unmittelbare Verzinsung der 
in ihnen angelegten Gelder nur in Ausnahmefällen zu rechnen 
ist. Dagegen konnten die mittelbaren Vorteile so groß wer¬ 
den, daß dieser Ausfall an Zinsen keine Rolle spielte. Nur 
in einem Fall hat die Nationalflugspende beschlossen, einen 
Flugplatz zu unterstützen. Um das in Deutschland noch in 


den Kinderschuhen steckende Wasserflugwesen zu fördern, 
soll an der Ostsee die Errichtung eines Wasserflugplatzes mit 
etwa 150 000 M. Beitrag gefördert werden. Als Ort dafür 
dürften hauptsächlich Rostock und Wismar in Betracht 
kommen. Bedenkt man, daß im Wasserflugwesen noch ganz 
bedeutende Probleme der Lösung harren, so wird man auch 
dieser Maßnahme der Nationalflugspende zustimmen können. 
Um ganze Arbeit zu machen, hat man sich weiter ent¬ 
schlossen, einen im Jahre 1914 stattfindenden Wasser¬ 
flugzeugwettbewerb tatkräftig zu unterstützen. 

In diesem Jahre hat die Nationalflugspende dann weiter 
noch eine beträchtliche Summe (100- bis 150 000 M.) für die 
von Vereinen des Deutschen Luftfahrer¬ 
verbandes organisierten Wettbewerbe zur 
Verfügung gestellt. Für die folgenden Jahre sollen dann 
allerdings nur noch Wettbewerbe unterstützt werden, bei 
denen es sich um die Förderung ganz bestimmter, wichtiger 
technischer Ziele handelt. So soll zum Beispiel der bereits 
angekündigte zweite Motorenwettbewerb, der am 
Geburtstag des Kaisers 1915 zu Ende geführt sein soll, mit 
mehreren hunderttausend Mark ausgestattet werden. 

Wenn man alle diese Maßnahmen überblickt, so kann 
man nicht anders als zugestehen, daß tatsächlich die 
wichtigsten Gebiete berücksichtigt worden sind. 
Gewiß ist noch manches zu tun übrig geblieben. Für alles 
reichten aber selbst die Millionen der Nationalflugspende 
nicht aus. Für den Verwaltungsausschuß der Nationalflug.- 
spende war es keine leichte Arbeit, die Wünsche der ver¬ 
schiedensten Interessenkreise, die alle auf eine werktätige 
Unterstützung durch die Volksspende rechneten, miteinander 
in Einklang zu bringen. Daß da viele Hoffnungen nicht er¬ 
füllt werden konnten, war selbstverständlich. Man darf aber 
erwarten, daß sich die gewaltige Arbeit, die geleistet wer¬ 
den mußte, bis der hier gekennzeichnete Arbeitsplan aufge¬ 
stellt werden konnte, lohnen wird, und daß, so wie einst die 
Zeppelinspende den Grundstein gelegt hat zu der heutigen 
Vormachtstellung Deutschlands im Luftschiffbau, die auf diese 
Weise verwandte Nationalflugspende dazu beitragen wird, um 
das deutsche Flugwesen auf den Platz zu bringen, auf den 
es in der Welt gehört. Jedenfalls hat das Kuratorium der 
deutschen Nationalflugspende sich alle Mühe-gegeben, um 
Methode in das Ganze zu bringen. Damit hat es vielleicht 
dazu beigetragen, um die Prophezeiung des französischen 
Generals Bonal wahrzumachen: „Deutschland wird bei der 
Annahme der Aviatik für die Armee Methode hineinbringen, 
wie das seinem Nationalgenie entspricht, während Frankreich 
das meistens vernachlässigt. Da&wird Deutschland eine Ueber- 
legenheit schaffen, die das aufwiegt, was Frankreich der Leben¬ 
digkeit und Schwungkraft seines Temperaments verdankt." 


DIE DYNAMISCHE DRUCKLINIE AM INSEKTEN- UND VOGELFLUG. 

Beobachtungen für Motorflieger. (Schluß.) 

E. Abramowsky, Berlin. 


Es wurden nacheinander mit Stoff beklebt: Oberseite, 
Serie I, II, III und sodann alle Serien der Oberseite gleich¬ 
zeitig! Diese Maßnahmen waren fast stets mit den gleichen 
Erfolgen begleitet, die überaus gewandten Flieger wurden 
kaum in ihren Evolutionen gestört, nachdem das erste Un¬ 
behagen überwunden. Hiermit war endgültig der Beweis er¬ 
bracht, daß die komprimierte Atmosphäre beim Flügelschlage 
nicht durch die Federdecke gleitet. 

Nun folgte die Unterseite, Serie I. Die Tauben fliegen bei 
einiger Gewöhnung mäßig. Serie II, Unterseite. Flugwir¬ 
kung sehr gehemmt, bei den kräftigsten Exemplaren kommt 
nach gewisser Uebung ein flatternder Flug zustande, stets von 
kurzer Dauer, ohne jeden Schwung. 

Die Körperkräfte werden sichtlich in 
Anspruch genommen. Unterseite, Serie III, allein. 
Flugmöglichkeit gleich Null. (Die Stoffbahn war in durchaus 
vorsichtiger Weise befestigt, so lose, daß jede einzelne 
Schwungfeder beweglich und drehbar bleibt. Die Probe wurde 


schließlich mit Goldschlägerhäutchen wiederholt. Durchweg 
am Ende der Versuche flatternde Bewegung nach Art des 
Kohlweißling (Fig. 2), mehr hüpfend als fliegend. — Sodann 
wurden 5 Federn der Unterseite, Serie III mit einem Schutz¬ 
streifen versehen und im weiteren alle nur möglichen Kom¬ 
binationen ausprobiert. Die mechanische Fertigkeit im Ueber- 
kleben der Federn erreichte im Laufe der Zeit einen hohen 
Grad der Vollkommenheit. Es wurde schließlich zur Evi¬ 
denz erwiesen, daß die glatte Schwingenfläche an der Unter¬ 
seite nicht allein für die Flugmöglichkeit maßgebend, sondern 
bisher nicht bekannte Einflüsse sich geltend machten. Be¬ 
merkt sei hierbei noch, daß bei allen Versuchen die Beweg¬ 
lichkeit der Flügel in keiner Weise gehindert und das Un¬ 
gewohnte der Situation für die Tauben durch einige Uebung 
auf ein Minimum reduziert wurde. — (Lilienthal b e - 
schnitt bekanntlich die einzelnen Federn bei ähnlichen 
Versuchen am lebenden Objekt, begab sich jedoch durch Be¬ 
schneiden einer Federfahne des unschätzbaren Vorteils, ver- 
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gleichsweise den früheren Zustand der Schwinge durch ein¬ 
fache Maßnahmen wieder in Rücksicht auf neue Beobach¬ 
tungen, welche oft wiederholt werden mußten, herzustellen.} 
Auf Grund allgemeiner Beobachtungen bei diesen und ähn¬ 
lichen Experimenten wurde schließlich festgestellt: 

„Daß im freien Flug einzelne lange Schwungfedern der 
Flügel sich im Kiel unter der Gewalt des Flügelschlages oder 
des Luftdruckes beim Schwebeflug gewissermaßen automa¬ 
tisch infolge ihrer Elatsizität ein wenig verdrehen und mit 
dem in gleicher Richtung gedrehten Kiel der benachbarten 
Federfahnen Drucklinien (Kraftlinien) in nahezu idealer Form, 
von streng prismatischem Querschnitt bilden. — Jene Kraft¬ 
linien entsprechen den höchsten physikalischen Anforderungen, 
ihre elastischen Konturen flattern in der Bewegung jeder ein¬ 
zelnen Schwungfeder wellenförmig in der Längsrichtung 
einzelner Federn (in der Querachse der ganzen Schwinge) 
und schmiegen sich den vibrierenden Luftwellen genau an.“ 

Nach Beendigung des Flügelschlages klappt der breite 
Rand jeder Federfahne in die alte Lage zurück, der schmale 
Teil der Federfahne ändert im Flug nur wenig seinen Platz 
und dient mit seiner Ueberdeckung der Nachbarfeder zum 
oberen Abschluß der Furche. Im weiteren dreht sich der 
elastisch gelagerte Federkiel um ein geringes zurück, weil der 
Antrieb zur Torsion fehlt, die ganze Schwingenfläche gleitet 
automatisch in die alte Lage, während der Vogel die nahezu 
gefaltete Schwinge nach oben zieht, zum neuen Schlage aus¬ 
holend. 

Das Abwärtsdrücken des Oberarmknochens geschieht mit 
bewußtem Willen des Vogels, die Entfaltung des Unterarm¬ 
knochens und der Hauptfedern durchaus automatisch, ohne 
bewußte Willensäußerung des Vogels. 

Auf die analogen Verhältnisse beim Schwebeflug ein¬ 
zugehen, sei nach vorstehenden Ausführungen unterlassen, sie 
erklären sich ohne Mühe. Die Flügel werden ausgebreitet und 
vibrieren auf der Unterseite als Resonanz des Winddruckes in 
zweckmäßiger Weise, entziehen der Luftströmung ihre Ge¬ 
schwindigkeit, wodurch die Kraft zum Tragen des Vogels ge¬ 
wonnen wird. — Das wahre Flugproblem liegt auf physikali¬ 
schem Gebiet und besteht darin, die Mittel zu entdecken, sich, 
nachdem man erst einmal oben in der Luft ist, während unbe¬ 
grenzter Zeit darin zu halten. 

In bezug auf die Lage der einzelnen Feder zur Nachbar¬ 
feder, welche untereinander stets verschieden sind, jedoch in 


die Saite packt und diese sodann längere Zeit sich selbst 
überläßt, führt zum Beispiel der Geigenbogen seiner Gegen¬ 
saite die Energie beinahe kontinuierlich zu. Der kolopho- 
nierte Bogen reißt die Saiten sozusagen permanent an. In 
dieser Art wirkt etwa die Kräfteübertragung zwischen Luft¬ 
welle resp. ihren zerlegten Einheiten und der vibrierenden 
Federfahne andererseits. 

Als Beispiel sei eine Fläche A — FI angenommen, 
welche vom Winddruck J in der Pfeilrichtung MI, M II, MIII 
usw. beaufschlagt wird. 

Die Intensität des Winddruckes, angesetzt mit: J = 3 
Einheiten, die Größe der Fläche mit: F = 6 Einheiten, sind 
relativ konstante Zahlen und einer Variante nicht unter¬ 
worfen, wenn man das ausgewachsene Exemplar einer be¬ 
liebigen Vogelart berücksichtigt. Es fällt nur die Größe des 
Weges X als veränderlicher Wert in dem Produkt bei einer 
Fläche mit Drucklinien in die Augen. Normalerweise gleitet 
der Winddruck J in der Pfeilrichtung M I von A nach A I 
auf dem kürzesten Wege in die freie Atmosphäre; dieser Wert 
ist mit 0,5 Einheiten der Flächenlänge anzusetzen. Das gleiche 
güt für ein Quadrat B — BI usw. bis Quadrat F — FI. Mit¬ 
hin ist die Länge des Weges X für den Streifen A—F nor¬ 
malerweise mit 0,5 Einheiten der Gesamtbreite anzusetzen, 
weil in diesem Falle eine Summierung der Wege des auf¬ 
gelösten Winddruckes nicht stattfindet. Anders die Bewer¬ 
tung einer Fläche mit Einrichtungen der Vogelschwinge und 
Drucklinien. Hierbei ist der Ansatz des Weges X für die 
Fläche A—FI nicht mit 0,5, sondern mit 3 aufzurechnen, 
nämlich: 


Für die Fläche A — AI mit 5,5 Einheiten 

«# ii it B BI ,, 4,5 „ 

. C — CI „ 3,5 

.. „ D — DI „ 2,5 

,, ,, „ E—EI „ 1,5 

,i „ „ F —FI ,. 0,5 


18 

Zusammen X = 18 Einheiten -jr- = 3,0 im Mittel. 


ln dem Produkt - 


für eine normale Ebene 


(3) ’ (6) * (0,50) 
ergibt das Resultat 9. Für dieselbe Fläche mit Einrichtung 
von Drucklinien stellt sich das Resultat auf 3 • 6 • 3 = 54. 
Mithin verhält sich die Leistungsfähigkeit, abgesehen von 
anderen Einflüssen, an dem Beispiel wie 9:54 oder wie 
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bestimmtem Verhältnis stehen und sich teilweise überdecken, 
konnte man nur den streng harmonischen Verlauf sowie Auf¬ 
bau der Anordnung feststellen. 

(Im schnellen Flug werden die einzelnen Federfahnen 
stärker aufgerauht als im langsamen Flug mit geringer Kraft¬ 
leistung und Windgeschwindigkeit.) Wie die freiliegenden 
Saiten eines Musikinstrumentes, zum Beispiel eines neukreuz- 
saitigen Piano — der Vergleich ist in physikalischer Be¬ 
ziehung absichtlich gewählt, denn einzelne aufeinander¬ 
folgende Serien überdecken sich aus Platzersparnis bei der 
Vogelschwinge wie beim Piano in gleicher Weise — liegen 
hier die einzelnen Schwingungselemente nebeneinander und 
warten auf ihren Anschlag, welcher sie in Bewegung setzt, 
und zwar in der richtigen Klangfarbe — bildlich gesprochen —- 
in der korrespondierenden Tonhöhe und in der richtigen 
Schwingungszahl, für die Zeiteinheit bemessen! 

Während jedoch der Klavierhammer die Energie, welche 
wir ais Ton empfinden, mit einem kurzen Schlage überträgt, 


eins zu sechs (beiderseits). Eine geometrische Berechnung, 
welche für die Flügelflächen des Mauersegler auf gestellt, 
ergab als Koeffizient der Leistungsfähigkeit die Verhältniszahl 
\on 1 : 12, das heißt, die Flugfläche bei jener Schwalbenart 
leistet beiderseits 12 mal so viel als nach ihrer Projektion 
zu erwarten wäre. —- 

Dem versierten Konstrukteur scheint es zunächst voll¬ 
kommen aussichtslos, diese Einrichtungen nachzubilden, auch 
nicht für eine einzige Geschwindigkeit am motorischen Flug¬ 
zeug bei feststehenden Gleitflächen, um welche es sich bei 
praktischen Fragen der Konstruktion nur handeln kann. 
Jedoch nachdem unsere Erkenntnis auf diesem Gebiet ein 
Stück vorwärts gekommen, sich weitere Interessenten mit der 
Angelegenheit befassen werden, ist noch Wesentliches auf 
diesem Gebiete zu erwarten. 

Dem Bau von motorischen Flugzeugen werden sich auf 
dieser'Unterlage neue betriebssichere Wege öffnen, denn mit 
Herstellung von Trag- und Steuerflächen auf jener Basis, 
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welche wirksam und stabil im Sinne des Naturgesetzes, ist in 
der Zukunft noch viel zu erreichen. 

In den Auslagen unserer großen Sammlungen fiel es dem 
Verfasser auf, daß in den sehr gut und klar geordneten Ab¬ 
teilungen der Vögel wohl eine große Anzahl ausgebreiteter 
Schwingen vorhanden und übersichtlich ausgelegt waren, die 
jedoch sämtlich mit der Oberseite sich dem Beschauer dar¬ 
boten. Daß die obere Seite einer Schwinge unwesentlich 
zum Studium des Hauptmerkmals an den Vögeln, ihrem Fluge, 
sei, hatte man bisher nicht hinreichend berücksichtigt. An 
zwei Stellen jedoch, bei den in natura ausgestopften Ver- 
tietem des Schwanes — Cygnus olor — und bei einem Exem¬ 
plar von Aquila chrysaetos — Steinadler — hatte der Prä¬ 
parator anscheinend die Originale im Leben und im Fluge 
studiert, und nun in hervorragender Weise beim Aufbau des 
Schaustückes jene treppenförmigen Drucklinien klar erkennen 
lassen, ein geradezu typisches Beispiel lebenswahrer Nach¬ 
bildung. 

Vorerwähnt war bereits, daß bei Einrichtung der Schwin¬ 
gen einer Fledermaus und ihrer Drucklinien beobachtet 
wurde, daß diese Furchen in durchaus nicht allzu großer Zahl 
auf treten müssen, um für hinreichend zweckmäßige Verteilung 


der Kräfte zu sorgen. Dabei muß die Konstruktion des 
Fledermausflügels mit sehr verschiedenartigen und Sehr rasch 
aufeinanderfolgenden Druckintensitäten rechnen, bei jedem 
Flügelschlage von Null bis Maximum. 

An den feststehenden Gleitflächen der Motorflieger ge¬ 
nügt es vielleicht, auf ein oder zwei Geschwindigkeiten Rück¬ 
sicht zu nehmen. Aus diesem Grunde wird eine Vorrich¬ 
tung zur Bildung von Drucklinien an der Unterseite des Ein¬ 
deckers sehr gleichartig ausfallen und trotz alledem kompli¬ 
zierte Methoden zur Stabilisierung der Querachse überflüssig 
machen. 

Bei nur ein oder zwei Wellenlängen, gleichmäßiger Be¬ 
wegung und festen Flügeln als Tragflächen sind die ratio¬ 
nellen Anlagen bald empirisch nach der Resonanz ermittelt. 
Diese Resonanz einer Drucklinie ist am Vibrieren des Randes 
in seiner Gesamtlänge deutlich erkennbar. Herstellung der¬ 
artiger Einrichtungen, welche Annäherungswerten ent¬ 
sprechen, ist dann nur noch eine Frage der Zeit und dürfte 
im Wettbewerb für Konstruktionen betriebssicherer Flugzeuge 
unentbehrlich werden, denn zurzeit steht die absolute Größe 
der motorischen Kraft bei geringstem Eigengewicht und großer 
Geschicklichkeit in Bedienung der Steuerhebel im Vorder¬ 
gründe des Interesses. 


OBER WETTFAHRTEN MIT FREIGESTELLTEM ZIEL. 


Bewertung and Resultat einer solchen in Leipzig am 10. November 1912. 

Von Dr. Ludwig Schiller, Leipzig. 

(Schluß.) 


Da nun dem Führer freigestellt ist, über die Minimal - 
entfernung hinaus beliebig weit sein Ziel zu wählen, so wer¬ 
den im allgemeinen, sofern die Minimalentfernung nicht schon 
sehr hoch gewählt wurde, recht verschieden große Entfer¬ 
nungen in Betracht kommen. Da erhebt sich nun die Frage, 
was für ein Verfahren in diesem Fall für eine möglichst ge¬ 
rechte Bewertung der Leistungen in Betracht kommt. Natür¬ 
lich muß einem Führer mit einem weiter entfernten Ziel 
irgend etwas gutgeschrieben werden. 

In Fig. 1 bedeute S den Startplatz, Z‘ das Ziel des 
Ballonführers I, Z* das des Ballonführers II, L* und L* die 
resp. Landungsplätze. Beide Führer haben ihr Ziel in dieselbe 
Richtung, jedoch verschieden weit verlegt. Beide sind, da der 



Wind tatsächlich in etwas anderer Richtung geweht, um einen 
bestimmten, und zwar den gleichen Winkel falsch gefahren. 
Die dadurch bedingten Fehler verhalten sich wie die Entfer¬ 
nungen Startplatz—Ziel: 

Li Zi _ SZi 
L 2 Z 2 — SZ2 

Demnach erscheint es als unbedingt gerechtfertigt, bei ver¬ 
schieden weiten Zielen nicht einfach die Entfernung Ziel— 
Landungsstelle zu werten, sondern den Führer mit dem weite¬ 
ren Ziel zu begünstigen. Die obige, rein geometrische Ueber- 
lcgung würde dazu führen, bei doppelter Zielcntfernung die 
Hälfte des gemachten Fehlers zu werten. Bedeutet z die 
festgesetzte Minimalentfernung, z, die eines gewählten Zieles, 
Fi den tatsächlich gemachten Fehler, so erhält man nach 
diesem Prinzip den zu wertenden Fehler 


1) fi = Fi • • 

Man erhält hier also den gewerteten Fehler, indem man den 
gemachten Fehler verkleinert im Verhältnis von Minimalent¬ 
fernung zu Zielentfemung. Diese Art der Wertung benutzt 
der Bitterfelder Verein bei seinem Dauerwettbewerb. 

Nun ist aber diese Art der Bewertung gegründet auf 
sozusagen konstante Verhältnisse in jeder Beziehung. Diese 
sind jedoch in Wirklichkeit nicht vorhanden. 

Erstens vollzieht sich ständig, wenn auch in ver¬ 
schiedenem Grade, eine Aenderung der Wetterlage, die natür¬ 
lich von um so größerem Einfluß auf die Bahn des Ballons 
wird, je weiter das Ziel gewählt ist, d. h., je länger die Fahrt 
dauert. In ungefährer Weise kann man sich dies vorstellen 
an Hand der Fig. 2. S, Zi, Z 2 , Li und Li haben die oben 
angegebene Bedeutung, und zwar sei SZ 2 = 2 SZi, der 
Führer II habe also ein doppelt so weites Ziel gewählt wie 
der Führer I, in gleicher Richtung. Der Wind wehe zunächst 
auf die beiden Ziele zu, und die beiden Ballone kämen so bis 
zum Punkt D, der in der Mitte zwischen S und Zi liege. 
Hier mache sich jetzt eine Winddrehung geltend, die I nach 
Li r II nach Ls führe. Die beiden Fehler LiZt und L a Z 2 ver¬ 
halten sich wie 1 : 3. Nach dem obigen Prinzip wäre Ballon I 
Sieger, da ihm etwa gerechnet würde als Fehler 1 Einheit, 


dem Ballon II — = 1,5 Einheiten. 
2 


Wenden wir unser obiges 


Prinzip auf den Punkt D als fingierten Startplatz an, so wären 
beide Ballone gleichwertig. Denn von diesem Punkt aus ge¬ 
rechnet verhält sich DZ*: DZi = 3:1; also erhält man als 
gewerteten Fehler für I etwa 1 Einheit und für II auch 


% = 1 Einheit. 
3 


Dies ist wohl als der gerechtere Entscheid 


anzusprechen. Nimmt man noch hinzu die Wahrscheinlich¬ 
keit, daß auch nach der Landung von I weitere Aenderungen 
der Windrichtung für II auf treten, so erkennt man, daß das 
obige Prinzip für die weiteren Ziele zu ungünstig arbeitet. 


Zweitens ist es wohl zweifellos, daß mit der Dauer 
einer Fahrt die technischen Schwierigkeiten der Führung an 
sich wachsen. Neben manchen anderen Punkten genügt es 
hier wohl, bloß auf den stets schwindenden Ballastvorrat hin¬ 
zuweisen, der die Beweglichkeit des Ballons gegenüber frühe¬ 
ren Stunden ganz erheblich herabsetzt. 

Welches Prinzip der Wertung nun als das gerechteste 
wird bezeichnet werden müssen, darüber wird man natürlich 
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geteilter Meinung sein können; ja, es wird wohl überhaupt 
unmöglich sein, ein für alle Bedingungen gleichmäßig gerechtes 
zu schaffen. So viel ist aber wohl als sicher zu bezeichnen, 
daß das obige Wertungsprinzip 1) für die weiteren Ziele 
noch zu ungünstig arbeitet. Ganz ungerecht erscheint es 
natürlich, bei verschieden weiten Zielen einfach die gemachten 
Fehler selbst einzusetzen. 

Die rechnerisch am einfachsten sich darbietende Formel 
für eine günstigere Bewertung der weiteren Ziele ist nun die 
folgende: 

2) |1 = F > • (fr ) 2 


deren Bedeutung an einem Beispiel kurz dahin charakterisiert 
sei, daß dem, der ein Ziel mit der doppelten Entfernung der 


Minimalentfemung gewählt hat, bloß — — 1 4 seines gemachten 
Fehlers angerechnet wird. ^ 

Nach diesen etwas abstrakten Auseinandersetzungen 
dient es wohl zur Illustration, wenn ich noch kurz über die 
Zielfahrt des Leipziger Vereins für Luftfahrt berichte, die als 


Das Wetter war nicht allzu günstig. Unter dem Ein¬ 
fluß eines Tiefdruckkeils, herrührend von einem ziemlich star¬ 
ken Tief östlich Island, dessen Zentrum sich im Laufe» des 
Tages nach Südosten verlagerte, hatten wir morgens regne¬ 
risches, trübes Wetter mit mittleren Winden aus südwestlicher 
Richtung. Der Start war auf %12 Uhr festgesetzt. Um 
10 Uhr gelang es, einen Pilotballon bis 1600 m Höhe, der 
unteren Wolkengrenze, zu verfolgen. Die Messung zeigte in 
den unteren Schichten bis etwa 300 m Höhe Richtung 
NE (40°), 11 m/Sek., weiterhin bis 1000 m Höhe NE (50°), 
13 m/Sek., und bis 1600 m Höhe ENE (60°), 16 m/JSek., also 
oben mäßige Rechtsdrehung. Diese Daten wurden allen Füh¬ 
rern mitgeteilt und in Anbetracht des flotten Windes als Mini¬ 
malentfernung 110 km festgesetzt. Die gewählten Ziele lagen 
zwischen 110 und 220 km. Das Resultat der Fahrt zeigt die 
untenstehende Tabelle. 

Man wird wohl das Ergebnis der Fahrt als ein recht 
gutes bezeichnen dürfen. Besonders verdient die Leistung des 
Herrn Braun mit „Bröckelmann“ volle Anerkennung. Ab- 


Nr. 

Ballon 

Führer 

Gewähltes Ziel 

Entfernung 

km 

Landungsplatz 

Gemachter 
Fehler (km) 

Gewerteter 
Fehler (km) 


1 . 

1 

Bröckelmann 

Braun 

Schloß bei 
Crossen a. O. 

205,9 

östl. Bahnhof 
Crossen a. O. 

2,2 

0,6 

I. Preis 

2. 

Leipzig 

Wolf 

Jänschwalde 
bei Peitz 

159,8 

2,5 km o. u. östl. 
v. Heinersbrück 

5,0 

| 2,5 

11. Preis 

3. 

Plauen 

Haeuber 

1 km nordwestl. 
Calau. Straße 
Calau—Luckau 

121,8 

an der Bahnlinie 
Kamenz-Calau, 
südl. Ziegelei bei 
Calau 

3,4 

2,8 

III. Preis 

4. 

Wettin 

Gaebler 

Münchhofe süd- 
östl. Lieberose 

153,5 

am Nordufer des 
Pinnower Sees 

13,6 

7,0 

IV. Preis 

5. 

Limbach 

Hoffmann 

10 km nördl. von 
Groß-Lessen b. 
Grünberg(SchL) 

220,1 

Klebow b. Tam- 
mendorf (Kreis 
Crossen a. O.) 

31,3 

7,7 

Bordbuch¬ 

preis 

6. 

Dresden 

Kölzig 

Crossen a. O. 

205,5 

beiWildenhagen, 
4 km von Bott- 
schow 

31,5 

9,0 


7. 

Zwickau 

Gerhardt 

Luckau N.-L. 

110,5 

Schlabendorf bei 
Luckau N.-L. 

9,2 

i 

9,1 



interne Veranstaltung unter den Leipziger Führern am 10. No- gesehen von den drei ersten Preisträgern ergibt sich für die 
vember v. J. ab Sportplatz Leipzig stattfand, bei der die übrigen vier Führer annähernd der gleiche gewertete Fehler, 
Führer ihr Ziel selbst bestimmen konnten, und bei der die was man wohl als ein Zeugnis für die Zweckmäßigkeit der 
Wertung nach obiger Gleichung 2) zu erfolgen hatte. Bewertungsmethode ansehen kann. 


EINE MOTOR-LUFTSCHIFF-PROPHEZE1UNG AUS DEM JAHRE 1846. 

Von Dr. Richard Roltsch-Weimar. 


Unter dem Titel „Dämonische Reisen“ erschien 
im Osianderschen Verlag zu Tübingen vor 69 Jahren, also 
ungefähr ein Jahrzehnt nach der Inbetriebsetzung der 
ersten Eisenbahnen in Deutschland, ein angeblich 
nach einem französischen Manuskript bearbeitetes Liefe¬ 
rungswerk, in dem alle möglichen politischen, wirtschaft¬ 
lichen und gesellschaftlichen Fragen in phantastischer Form 
erörtert und Zukunfts-Perspektiven eröffnet wurden, die zum 
Teil in ganz überraschender Weise durch die nachfolgenden 
Ereignisse ihre Bestätigung gefunden haben. Diese Betrach¬ 
tungen und Satiren nehmen ihren Ausgangspunkt von einer 
Begegnung des Satans A s m o d i mit dem deutschen Michel, 
der ihn tun Beistand und Rat für künftige schwierige Lagen 
ersucht hat; der Satan inszeniert darauf allerlei Zauberfahrten 
mit seinem Schützling nach den wichtigsten Orten Europas, 
um ihm Einblick in das Getriebe der politischen und sozialen 
Welt zu verschaffen. 

Wir wollen uns heute kurz mit dem Abschnitt eines 
Kapitels befassen, das unser gegenwärtig der Verwirklichung 
so nahegebrachtes, ja im wesentlichen Kerne sogar gelöstes 
Problem der Luftschiffahrt „Schwerer als die Luft“ berührt. 

Asmodi und Michel haben in Paris viele Gesellschaften 


der „großen Welt“ besucht, deren Hohlheiten und Verlogen¬ 
heiten sehr drastisch geschildert werden, und beabsichtigen 
am Morgen nach der letzten Nacht auch der Kaiserstadt Wien 
einen Besuch abzustatten. Während des in ihrem Hotel¬ 
zimmer eingenommenen köstlichen Frühstücks äußert Michel 
den Wunsch, er möchte gern wissen, wie es etwa in 
hundert Jahren in der Welt aussehen werde, da doch 
die Anwendung der Dampfkräfte und die daraus her¬ 
vorgegangenen neuen Erfindungen, namentlich die Eisen¬ 
bahnen usw., gewaltige Veränderungen her¬ 
vorbringen müßten. Nun lassen wir unsera so phantastischen 
Autor berichten: 

Asmodi schlug mit seiner Krücke auf einen kleinen 
Tisch, und dieser verwandelte sich alsbald in einen großen 
Guckkasten, an dem sich nur ein Guckloch befand. 

„Nun schnell, sieh hinein, Michel“, sagte Asmodi, „ich 
werde den Erklärer machen, wo es nötig ist.“ 

Michel ließ sich das nicht zweimal sagen, steckte die 
Nase und das ganze Gesicht ins Loch, und sperrte Mund 
und Augen auf. 

„Mein Gott, die Gegend sollte ich doch kennen,“ rief 
er aus, „ist das nicht Mainz? Wenigstens sehe ich den 









Eine Motor'Luilscl}i^P{t>phe2ieian^ aus dem zfaltre 1846 


Dom und den Eichelslein und unseni herrlichenRhemsirom; 
*bet wie Vit mir denn, ich muß doch '.-irren, dem: ich erblicke 
keiner FfcfctungsVrßshö mehr« und dann sollte man meinen 
dort läj£«n die' H i) ui e ti einer &5 se nb a h n. ‘ 

,,Oän*. f^fchb v dffäh ■■ Zf >WVtd sieb dir gleich 

.iiirs erklären,'“ Mrfhel sah plbtzHcH •• a w * i' kUuu 
Lu i ‘ St-h i f f c h en etwa rm jltindert Meter 
iib*i der Erd* * c. h ve b « h d a n ko m w e rr, d‘»e 

gerade/'über zier Stadl Mainz b e ^ e ^ h e t e tu ■ «Mes 
deirseibvn; lehrte eibftn Seltsamen, aber ähöärst elegant j ge - 
k 1 c-icleten R eLemfe n, Ab beide sich aut ein paar SchnUe 
gkftahefl hAltetc si$ Mi&H- zi* efkcflften. und duivh 

einen Dru-i k auf eine Fo d e r machten beide äse Fl ü ge 1-; 
• ’ä d L- c ihrer Schiffchen sLllcstehcn und h i je. i t t ti s s h tv k- 
b e n d in den Lüften, 

Michel., der nicht nur gzsiZ Auge. sondert» auch gan* 
Ohr war. y^fiiJixo nu« deutlich 'folgendes Zwiege^ivicb* das. 
in der .Luft gehaltert wurde, 


■ „Allerdings,- Madäfögpdääk^ Sie sich nun. man 

machte kaum yI«Hr:’biS-' der .•§iiiwä^ l und 

unsere gute» Vorißhccn meinten noch “wunder, wie »chneiL 
sie reisten.” ■-vL.L_ 

„Wann kam man dann. auf die kluge Idee der Luf t 
l y h t1 e ?i V 

■ „Erst vor fünfzig Jahren; es v^ar thi Jahre I 89 1, 
ako gerade 53 .Jahre, da wir:-i<Mh schreiben, daß ein e n g.- 
1 Vs C h e r M e c h a n \ kg r die jetzt gebräuchlichen Luft- 
leftkungsmascbihe« HfamlL die uns ebenso beqcii-m tmd sicher, 
als rasch and fast k v> s l e n { ü s reisen i&sseß. $i* wur¬ 
den freilich noch «ähr v <■ r b e s s v r t, bis. man es ?t» der 
| * 1 zi £ e n Vollk o m tu * n h e i l und dahin brachte. 
5b und m$hr Meilen »n einer Stunde zuriiek- 
RUtegen. und den Ff ü ge ir ädern die Stärk« und Schwung¬ 
kraft yoti td* -500 AdlerFHigdn zu geben. Ja n*cb den 
uäüUsfeU; Berichten bähen ■ die großen j m e rlkafi i- 
c h e n K i : i eg * 1 u t i a c h i f f t , welche 20 . Stück 


Vött U*r BftKioBUgMQg dt» Fluplatt** lohaanfcth«! tltucJb dwu Prierrfcgfnten Ludwig *<i« %Ay*fW «>»? 

.Ei den scluipst er? guten Morgen. .Madame TiltriAa! S t u r z d a ft» p £k a n n ti « n . und *v>Cr $lurzmöri?,i bei 

WLhiU schcm so früh morgens?“ sagle cm ö e r { i n e t Hoi- -sich Fuhren,, eint Kr«H von keiriabe b(k> AdferÜtigeln. 4 * 

U*üW*brfiMM *« t d*f. ini andern. ■ SchiHchon ».Uenzen Man s ; ehl . ij« ch f W , s „«S 5C ,, m Prm« r ' dU- 

H ' l 'n * jr- T ? e v . " pruptieliiehen K‘'inbm.t!iufi«n »fiM-rcf. Veriawar, iiniieiroflBti 

„Pr. tonlm \ hat m.cn so truh a uvm*ini»)i.ela*rrtehen- <ind . Ji im nHliitiicl, fowls'di*: : 'EVva'f>iS«<isch<Ütea der 

Spnin^hAatboIti?*> £e )3 gi. um iitt schnell Cl « SylpMeö- Dan.pikr^ll schon groO, efsebemun, und er lumuu *eh 

ar.;i.ug aus Par, K «, besorgen, den s.e heut e * h e n d be. [larvm g8r kciJle Triebhraii o.ts dw . Dampf vöwtell«». 

emem Fest, da* iUr Ho J.w K uh s t a n L, nu p e 1 gtbi. ao- : den : M sogar .lia Ämcnkanur ium AhsebieiUn tnh. Richten 

egen wiU; dur gart« hohe sehe« Welt vm London, ; feters-. der Kanone« verwende» 1 ISfli. . Seine ..RflgcbiUtef" haben 

borg, F ans. Berlin und Xm wird suh m größter e,u u dal«,t ^ •„ Wirklichkeit iu Propeller«, oder Weilertachrauber, 

c.ni,Oden and, n .i,b .ch .m V»rüWrgehe» noch e,n paar ontwidi£U . Während lür damals die l,6d*te Sehnelligke.l 
Klapperschlangen. Wpangen nach der neuesten. Fa^o aus ejnt , s Ei ^ k w ha h „, urfes aui 4.-5 Weile«, also ungefähr 

onuon mr die niaw« X. -mthnnge«. v.,r einer ^Kilometer pr.v Sl.mde angegeben *ird, erlräuml der 

kk.»e„ halber. Stunde verl.eff .«« 5t Fe 1 e > $ b ur g. Verfasser l„r di« , „llkommenslen Lullte n i. » u ( . • 
Aber. WO Sffld S.e denn heute frul, schon gewesen. Herr m4s c hio4tl allerdings b.s beule .«dt trichi *r- 

unospkfc . c , k< . «sicbtr Q e » »r b w t n d > 4 k e i l von 50 Mcileit, Jas sind 

...Ich komme daher, wo Sw hm woikp. Madame, «e- eiwa m K . I tj tn i I v r io der Stundet 
. Ursacbtfi Jjc bj<? men r a r u iohri. hetuj auch niKn 

m ulk'r Fr oliv, clühio .^t'hrädvV ich mußte x t,uh J»>t Nun tmturb^Lcu .sich dl«? bptäcn Luftre'beiidßn -übt?* das 

rf^riypFkteiisftifÄbfik 'F^utprcr zwei nfcug; 'AnxU^e UU zwei Neueste auf dem C&b'taf«» de? FoUFtk, die 

Emzcn besorgen, wfe Me eh^di?m äh- türklHtihen K^tsar' nafehntlich tn «trU h e r ff»Jisk:hL teli 5(1 Ja.h* 

iruf-SMi. Schfr» Sie, wir prfcvbfigl lUunnhpecht JaOcU dk r e n äuöcrsl FLh v r fl I geW^rrkm ist.: mde-ni s i m t.! i ch:«•' 

\{itü^ß au^emänder imd -sei^t $l #: der f)umy;J D>?s ; df?;«r Staaten der -WeU. ftwf Ausnahme japnr.s. alle Zoll c af« 

wird \ht Kii&tmn sein unnüix und tteti Völkern j> ach t et Fi g ah^escb^ifi 

.Aber sagt:;? .hiv UM» nur, verehrtester Hen ; was sind hatten. Infolge dieser Reform '„glichen «ich die .HaadeK- 

Jäs denn für *tf w i p e ü , Ji* gerade unter urts inteiessCn in der ganzen .Wett durch den ungeheu/fc>t IJm- 

„OitF siud Lv LH her raste einer E i 5 en ba h n la'u«ch de» Produkt*- bald ays'k ,,d»'^ dadurch £«* « c 
aus dem Jahrhundert, die von Mniiu nach letten Einkunite ü>tt Regierungen wurden mi l 

Frank Furt. imd die man zürn Rusm b*m»Ute, im- . Verhältnis, vielfeh.- cyrmehrter». ö Vr ■« k n 

bevor Juan lirt&ifi iikiiW.i L ti f l s r h 1 f t e mH Akten Ste.uern tweilacb gidet&jf' *'• '' • v!v; 




NMte mr Stabilität der KugefhaÜon* 


1 1 o r< n » die man unter Köui£ L od wig P b Fl i p p d«- 
•selbst erbaut hatte 

Ob dies? wdiaussckweifendü;.. Zukunftsphantasie jemals 
ins -.Wirklich* übersetzt werden wird, 'müssen wir dahin- 
gvstelH sein lassen; wahrscheinlich ist nur jedenfalls, daß in¬ 
folge der Mt4of‘F]uischiff4hrt auch der gesamte I*>s!ungs- 
bau wesentliche Acrtctetttngen erfahren muß. 

Wb verbissen nach der inleresssritetj Fahrt die beide3 
•:$£•4»h\ifl'ErÄJ&ftfH a M. dm „Hotel China’ 
zu etnem pfrter-nifediirgeis^eti haben und sieh besonders IrTsdte 
jScekrehöei-.v^jid .käjjdlseheit' Schüras munden lassen; während 
der wundyrhare Guckkasten von Asmodi wieder in eine £&-• 
w&lmlieite : Tisrhp|at,ie verwandelt wird 


Steigerung' der Kriegs-KüUure« und äÜgeniemen Staateaü*- 
gaben, noch den dadurch; bedingten Ausbau des Schutzzoll 


Systems bei den meisten Kidlurrmtionse.fr 'Vy.jraUngeahnt. 

Herr Dünnspecht berichtet iitmuf/ hack . einer XqK 
preisung des Fortfalles tedet Zolb&hrwike, ctey ^ißbegteHgec ' 
Madame Tiltrma von dem Ausbruche eiüe# .^Krieges 
zwischen dem K a i s * r t e \ c h Nords m fc t ik aund dein 
Kaiserreich Jap fipig^ndeh . .• 

.Nachdem die Japaner em nördamerikanisches Lidt- 
kaulfsdirte^chffb das sich in der Nähe ihrer Hauptstadt 
• niedergelassen Hatte und seine Waten 

in die Stadt r/cbnmggelb wüte, überfaftem konfisziert und 
die Schiffet gdtei&eo fortgeführi battete lichtete;. auf dte 
Nachncht davon eine: k a i s e t i i e h a uv;e i j k a n i s c h e 
Lü lf i i> f t <r Vrtt etwa drei Tagen dk- Anker, fing nach 
Japan, und h e u t e morgen wußte man an der Börse su 
Kpris, daß die Hauptstadt Je d d ü... die sich geweigert hatte,, 
dfb Raub und <fte Ggiangeßen h^üsitig^ben, durrH einen 
F euer-, B o m b c » - u r« »J Rakete n r e £ e n ; den du: 

F i o t i e y on i ß^fi i n ß ff o b * auf ste h^rtebMe»’ 

ließ. > n w e n ’ g e n M ? n y. t e r» v e r lUg i war 

Da bemerkt • Madame Tältrina pföizlteh inr netkdgrtiuev 
Fefnr mehrere Punkte, deren Bedeutung sie sich absolut 
mehl m erklären w«aÖ; aber Herr Üürmspechl erkennt so- 
teri zu seinem {größten Schrecken, daß es- ein paar Luf t - 
rvs b er sind, die cs auf ihre Plünderung abgesehen haben 
küänten und ruft -deshalb seinem holden Vrä-a-.yifT’ zu' .»Nur 
schneit zur Erde hinab, meine Beste, sonst sind wür ver- 
;Wen!“ • ih .V ‘ V" A \">'\ 

Die beiden lassen steh denn auch mit fbVen Dampf- 
billonen bis auf wenige M#er über die Erdoberfläche hiaate 
wci sie sieh nunmehr geborgen iuhlen. die Laftrauber haben 
sie aus den Augen veHoren. Die Dame kann sich axbe; nicht 
über die Gegend brierdteren. in vdet sie sich .beJjteico. imd. er¬ 
hält van dem überall wohHnfonnierten Herrn Dünnspecht 
folgende Aufklärung; 

..Gerade Über den Boulevards von M a in z; sehen Su; 
da arbeitet man ia noch an dem E'mebencrt einiger Btelleo 
wp sich «shedem di? WftUe befanden- Seit die L u f t s c h i fi- 
f > hr t' 4-ff ge mei ft geworden, sind alle F e st IT n g \- 
W, f t k e ebenso unnötig und u n tn Ö, g l i V h 
: t^;ve .dfe; Z o H K Ü i* s e r. Uqbetall bat man sie bezelb a b 
•• tind in Pa; ik verschwinden j*lzV zb.eo- 
t ten Ucbrifrcste der Fnr) i f ik a- 


NOTIZ ZUR STABHlrAT-DES. KUGELBAlLO^E; 

Im dttiteü ' f^f^ülUchiffahrt 

in Tirol tef tenter Ti-teF* ..Zur Stabikbät von. Leucht¬ 

gas- und W^a.EyritöffbälftiUs'j ;^ny'.kjetee- Mijdes Unler.t 
zetebnetep dpüJKtefi4iV T^W^teränderung 

d ey e* Äf he‘;vü frvii JS&ltoiim durcb adiabat' - 

.seht' Expansion iidcr Küinpres^ihn'tulsch ausgerechnet, wurde. 

Aul diesen Fehler machte den Umermcbnetet! Herr 
Professor R, F m d e h )n Mtinohon aubnerk^am' & adia- 
baÜsche* Temperatürabteähm? des Füllg,ases berm Änisieig^H 
uni 100 m ist danach iur Wasserstoff und für Leuchtgas tust 
gleich groß, und zw«r nahezu l f C> Dir .imrrmale TemprerUlur- 
abnahmc in der Ätm^sphare l ’v " C auf. fCH>. inj .bedingt, 'd-iher 
ein släbfler Gleich^ewieht dieser adiabatisch auf- oder ab¬ 
wärts verschobenen Füllgase. 

-des- wurde durch eine: Steile 

In Nihxführs Leitfaden der Luftschiff ah rt md Flugtechmk 
1909, p.«g, 414. veranlaßt, wo diese Temperaturabnahme in 
ungenauej Weise ausgereciinet wird. Die dort gegebene For¬ 
mel für die Abkühlung des adiabatisch ..aufwärt;' bewegten 
dt A 

Fiiitgases soll pehtig^^heißen ^■ : ••••/>> *' T \ lV wo cp die 

d b <V 

spezifische Wanng des Fiiitgases bei konsUmtcm Druck. ; 
dessen Dichte, V«mg5gen •,* die Dicht? cWr l ull am gleichen 
Orte sfrid-. S)h4 R und R v At? OaskörtStönund 
Luft, so läßt sich auch setieir. 


F. M. Exncr. 


Der PTinzrdgtfot bei Qcsichugang der RuopUr-Werke vieler Führung von Direktor Reiaple r< 



138 


WindmessuDgen in der freien Atmosphäre 


Nr. 6 XVII. 


WINDMESSUNGEN IN DER FREIEN ATMOSPHÄRE. 

Von Hermann John, Charlottenburg. 


In seinem Aulsatze über die Bonner Zielfahrt (Nr. 1 der 
„D. L. Z.") spricht Herr Professor Milarch den Wunsch aus, 
daß die Ergebnisse der von den meteorologischen Observa¬ 
torien vorgenommenen Windmessungen den Ballonführern 
nicht „in den rohen Angaben der Windrose" übermittelt 
werden möchten. Und das mit vollem Recht! Denn, da die 
Wihdrichtung bei einer Vierteilung des rechten Winkels nur 
mit einer Genauigkeit von 11,25° angegeben werden kann, 
ist die Wahrscheinlichkeit, ein weit entfernt liegendes Ziel 
erreichen zu können, gering, was für die Bewerber um so 
unangenehmer sein muß, wenn die absolute Entfernung des 
Landungsplatzes vom Ziel für die Bewertung der Leistung 
maßgebend ist, und nicht, wie bei der Bonner Zielfahrt, der 
Quotient aus der Entfernung: Startplatz-Ziel durch Landungs¬ 
platz-Ziel. Nun ist aber die Angabe der Windrichtung in 
Graden eine außerordentlich geringe Mühe, wenn die Ergeb¬ 
nisse der Messungen nicht telegraphisch übermittelt zu wer¬ 
den brauchen. Denn der Kosten halber ist für eine solche 
Uebermittlung oft eine Chiffre gebräuchlich, die auf der gan¬ 
zen Windrose nur 16 verschiedene Richtungen anzugeben er¬ 
laubt. Deshalb scheint es — auch aus verschiedenen anderen, 
weiter unten angegebenen Gründen — von großem Vorteil zu 
sein, wenn die einzelnen Vereine bei Wettfahrten, vor allem 
Zielfahrten, die Windmessungen am Orte des Aufstiegplatzes 
selbst vornehmen. Im folgenden seien zu diesem Zweck einige 
der Wissenschaft längst bekannte Methoden beschrieben, die 
sich auch in der Praxis bewährt haben und die überall leicht 
angewandt werden können. Ich begnüge mich hier damit, in 
großen Zügen die Theorien und die Verwendungsmöglich¬ 
keiten anzugeben; nur die praktische Auswertung für sport¬ 
liche Zwecke sei näher besprochen. 

Für Windmessungen in einzelnen Höhenlagen kennt man 
verschiedene Mittel: die Drachen, Fesselballone und Pilot¬ 
ballone. Für militärische Zwecke findet oft auch ein kleiner 
Parseval-Sigsfeldscher Drachenballon Anwendung. Für den 



hier zu besprechenden Zweck kommen in erster Linie die 
Pilotballone in Betracht. 

Das Prinzip ist folgendes: Der Ort eines kleinen, frei¬ 
fliegenden und mit gleichbleibender Geschwindigkeit steigen¬ 
den Gummiballons wird in bestimmten Zeiträumen (etwa ven 
einer Minute zur anderen) möglichst genau ermittelt. Da¬ 
durch wird es möglich, die Flugbahn, die sich als eine in der 
Vertikalen gleichmäßig ansteigende, in der Horizontalen da¬ 
gegen mehr oder weniger unregelmäßig gekrümmte Linie er¬ 
weisen wird, zu bestimmen. Da man aber nach der Methode 
von vornherein die jeweilige Höhe des Ballons kennt, so 



wird man sich damit begnügen, die ermittelte Flugbahn in die 
Horizontalebene zu projizieren. Dadurch ist man in den Stand 
gesetzt, die Windrichtung und -Geschwindigkeit für die ein¬ 
zelnen Höhen zu ermitteln. Zur Bestimmung des jeweiligen 
Ortes des Ballons gibt es zwei Wege: das Anvisieren mit 
einem oder das mit zwei Theodoliten. Bevor ich zur Be¬ 
sprechung der Methoden übergehe, sei einiges über die Pilot¬ 
ballone und über die Ballon-Theodoliten gesagt. 

Hergesell hat nachgewiesen, daß ein festverschlossener 
Gummiballon, der mit einem leichten Gas gefüllt ist, unter 
steter Vergrößerung seines Volumens mit beinahe völlig 
gleichbleibender Geschwindigkeit emporsteigt; dies geschieht 
so lange, bis die sich mehr und mehr ausdehnende Gummi¬ 
platte so dünn geworden ist, daß sie den inneren Ueberdruck 
nicht mehr auszuhalten vermag. Der Ballon wird dann 
platzen. Die Steiggeschwindigkeit ist bei einem bestimmten 
Gase nur abhängig vom Ballongewicht B und der Tragkraft A. 
Für diese Faktoren sind neuerdings von norwegischen For¬ 
schern bei Füllung mit Wasserstoff die in der Tabelle (Fig. 1) 
angegebenen Beziehungen für bestimmte Werte der Steig¬ 
geschwindigkeit gefunden. Von links unten beginnend sind 
als Abzisse die Ballongewichte in Grammen auf getragen, 
als Ordinate die Tragkraft in Grammen. Die eingezeich¬ 
neten Kurven geben die Steiggeschwindigkeiten in Metern pro 
Minute. In der Praxis begnügt man sich im allgemeinen mit 
einer der Geschwindigkeiten 120, 150, 180 und 200 m pro 
Minute. Hat man z. B. einen Ballon vom Gummigewichte 
100 g willkürlich soweit gefüllt, daß er nachher mit einer 
Belastung von 152 g über dem Boden im Gleichgewicht ist, 
so läßt sich aus der Tabelle durch Interpolieren ohne weiteres 
eine Steiggeschwindigkeit von 165 m pro Minute ermitteln. 
Will man dagegen den Ballon von vornherein auf eine be¬ 
stimmte Steiggeschwindigkeit „abstimmen", so muß man, 
da jetzt das Ballongewicht und die Steiggeschwindigkeit ge¬ 
geben ist, die Tragkraft ermitteln. Nehmen wir z. B. einen 
Ballon von 100 g Gewicht, der mit einer Geschwindigkeit 
von 180 m pro Minute steigen soll, so müssen wir den Ballon 
so weit füllen, daß er mit einer Belastung von 194 g im 




Mitteihingeo übet Fiügiaotoreft 


GXfeitliiJeWich| ist, wb aus: der Tabelle au erkennen ist.; Der 
Vorteil dt«*e;s zweiten Verla ffreaa ist vtjr allein, der des- 
leich tef en;.&cbdm©iS bei der-Äaswertung und der, däö auf der 
Tabelle; kwishbäa den, Ku#yen nicht interpoliert zu werden 
braucht. Dag Fällen aref eine vorher bestimmte Tragkraft 
hat aHerdjn&s Schwierigkeiten. Um diesen zu begehr' 

nen. OTnpiiehlt ^ich die de Öuervamsche PuÜwage; die in Ifig, ■$ 
schematistb d&rgeteilt ist. Das FüÜen^öacHieht jetrt fol- 
gendfemaßed-•.Von"det' mit /einen! komprimierten Wasser- 
stoffgase gefüllten Stahl flasche tritt das Gas durch den 


der angegebeuen Belastung das Gleichgewicht halt, Mrd die 
Gaszufuhr unterbrachen und der Aufstieg kann beginne»i 

Da« Prinzip der TWadütiien zur Verfolgung vcm Filoi- 
baiJonen ist bei allen Konstruktionen das gleiche. {Kig> ->.] Em 
sowohl in der vertikalen wie in der horizontalen Ebene bu 
wegHehbs Fernrohr ist iw diesen Ebenen rmf in. Graden ein- 
geteilten Kreisen versehen, an deneu die Himmelsrichtung 
des Fernrohrs sowie seine Neigung gegen die Horizontal ebene 
ohne weiteres Vabgelösen werden kann- Die Bewegung in den 
beiden Ebenen geschieht durch zwei „endlose Schrauben“. 
Mit Hilfe dieser Schrauben wird es möglich, den Pilotballon 
andauernd im Gesichtsfeld« des Fernrohrs zu • behal ten und 
jederzeit genfu einzus teilen* Damit bei der Visierung das 

Auge des Beobachters stets in gleicher Hohe bleibt und seine 
Stellung nicht von clcr Neigung des Fettirohrs gegen die 
Horizöntalebene abhängig h>{\ werden die das Objektiv pas- 
siereßdsm Tichtstrahleu recht winkelig gebrochen. ü»d ge¬ 
langen in ein horizontales an seinem Ende das Okular frage» * 
des Rohr. Damit die Mittellinie des Fernrohrs genau auf den 
fliegend«» Ballon .Hinweise, ist der Mittelpunkt des Okulars 
durch ein Fadenkreuz bezeichnet. In dem Schnitt Te* Faden* 
maß der Baifon gesehen Werden, Wenn die Beobachtang sorg« 
faltig ausgelöhrt werden soll MB diesem fastrüioente kann 
also das. Azimut (die Himmelsrichtung! und der Hohen- 
winkej des Ballons ersniUelt werden, für die Aufstellung des 
Theodoliten gilt folgendes: Vermittels der an dem Instrumente 
angebrachten Wasserwage oder Libelle wird seine Vertikal- 
achse durch Komgieren an den drei Fußschrauben des Theo¬ 
doliten genau «enk recht eingestellt, m daß sich die Stellung 
der Luftblase auf ihrer Teilung ühpbt ändert, wenn man das 
Fernrohr um seine Vertikalaxhse dreht. Wird dieses Ein- 
steiirm versäumt, so erhält man nachher falsche Werte, So¬ 
da mt muß das Instrument „onentferf sein, d. h. man muß 
sich darüber klar sein, itt welche Hiramelsnchlung die Teil - 
striche des Azimutkreises weisen. Am einfachsten ist cs wenn 
der: Nullpunkt 1360 % neph dem NoräpoTWeist. 

Diese« Orientieren kann nach dem Kompäß geschehen, 
besser aber durch Anvisieren elftes entfernt liegenden Punktes:.- 
Man mißt auf einem MeöfiscbbfeU den Winkel, den dte Linie 
Bezieh1ungso?t —JET *p u nkk mit der Nord—Süd-Lime bildet, 
stellt da^Fehinrhr am AzitmitkrH? auf diesen WirdvC-I ein: itnd 
4 r e h t das ganz e I ns \ f u men t auf dem Stativ, 'bis 
der Fixpunkt Tm FauSfenkmiz dös Fernrohr? gesehen wird 
ift)ti3ssxtua£ Mm 


Sghliiuch S, den <ils Rohr ausgebildeteu Wage.tmlke» R und 
den Hahr» Hw den aa( dem Müödrtftck M mit einem Leihen* - 
bäad eher. fesigebundent-n Pilotballon. Aal der Wage schale 
W liegen die Gewichtsstücke die der Tragkraft A der T a- 
jxfclle entsprechen. Sobald nun' der vÄttiffieb'- *4«s, Balfeös 


FLUGMOTOREN 


MITTEILUNGEN 


Ine? Dauer des H&uptvemichs 


Stunden), wobei jedoch die DcehraUl durchajis- ooeb in dev 
udässigen Grenze liegt. 

Besonders im Hinblick auf den eingangs erwähnte» Tja*-'* 
stand, daß der KAwerpretsmotw auch im Flugzeug 
währt hat. dürfen wir den weiteren Ausbau diese* Typs mit 
großem Interesse verfolgen* 

Zu umerem Aufsatz über den Wettbewerb on> den 
Kaiserpreis um dtm besten deutschen Fl ug^eugmotot, S; 49 TL 
•unserer' Zeitschrift, mochten wir noch nachtragen, daß das 
Bild Seile M, picht den vierten Preiströ^r darf teilt, sondern 
de» gieichea hängenden Flugmotor der Daimler-Werke, «fee 
sich dadurch vom vierten Preisträger unterscheidet, dß.Ö er 
mit fciftem Uelifixietzungsgetriebe ausgerüstet ist, so daß der 
Propeller mit einer geringeren 'Tou?>:nzahl rotiert, wodurch 
üaiüPith der Nutzeffekt desselben wesentlich'- erhobt wird. 

Wfi bringen heute umstehend die Äbbitdur«g' des mit 
dem Vierte» Preise ausgezeichnete» biT- : ?Ö PS Vier- 
// j ip d e r M e r c ed e s - D a i tnt e ; r - F I h gm o \ö r s 
I9*p mit hängend angeordneten Zylindern und fügen iü«. {öH 
ge?>den eine kurze Beschreibung an. Was den Motm *b be-' 
-sphdiers ^empfehlenswert - für den Flugzeugbau erscheinen läßt. 


Af& i Nach klang Wettbewerb um den Katzen' 

preis fuT: den heitert FlügTeügmotof mücbteu 

wir heute putTttilen, daß der mit. dem ersten Preise ausge 2 cib- 
rete IÖ0 PS B ü n z - V \ e r v y 1 } p d e r -Flu g>, fe u g fn o t 0 r 
nach Mitteilung von Professor. 7h< B e n ^d e m a nn in eip 
Flugzeug der Albstj oswerke eingeb au l Worden isl pr4 uhLgr 
der Fühnmg des bckaiinecn -Flieders.' H e I m n t h H i 1 14 : 
des ‘Technischen . DW «k t drs der Al ha t rosw e rk-e, ein er» F»ug 
yptt;'50•‘Miauten a»yiandslas erhUlt hat, nach welchem Flug; 
sich Hfen' Hirth sehr äaerkemre»d über den M-otixr. \&\is4 ?“; 
sproehen h*t. 

Wir- erhalten- von der Firma ß e n v: St C i c. roch 
einige; ergänzende Bemerkungeü zu dem Wettbewerb, de»«»' 
wir {iilgeade wichtigste Parkte gern ehüiehinerts Nach 
dieser Zuschrift hat eine Verzögerung hei der Aüi'steliung und 
VorbeteBusig des Benzmdtprs; durch die Firma nicht \tätige*, 
funden. vielntehr war der Motor nach zwei Tagen beirt^bs- 
fertig. Eine Prüfung erfolgte {edigUch deshalb flicht, wcd 
noch besondere Arbeiten von der Prüfstelle auf Anördäähg 
dßi' Prüfungskcmunission vorzunehmen warft»: Ä»ch bei dein 
Probelatif hat eifi Warm laufen de* Motors leiii£kc)i deshalb 
startgefunden, weil die Prüfstelle versche-örtich düuT? mache 
Haaihabdng der Prüfeiurr^htung tu wkerig Küftlwb^eer ge¬ 
geben hat, wodurch sich eine VenBBcdvti ansglühtc Der 
unregelmäßige Gaög und das Nach;aäsch Molors beim 

Hauplversuch crgtrecku dclv lediglich auf die lefzieh sieben 


ist die hängende Anordriuug der Zylinder, die etmpäi 
günstige .Schwerpunkbverteilttng des Flugzcüg^yHcm5 
mögljchf, fefbet- »her. der»; groÖea. kt-•sIgh’htJ'gi.' 

freie Gesichtsfeld des FlicgCfs in keiner Weis? zu behindern : 




Der Einfluß des Luftzuaiandes atiS die Flugmotoren 


wahrend außerdem das lästige Auspuffger&useh .wesentlich 
shgesch Wacht wird, wml die Auspuffgase nul - den,- Oeirödk- 
«täoden uiiterhaib des Fcugzcugkorpers ausge^toßeti würden. 

Der MotPt hafe Vier Zylinder von 120 mm Bohrung und 
emen Hob von d4Ö mrn, Pie normale Leistung betragt bei 
1400. Umdrehungen- »n der Minute ca. 7Q PS. Die Zylinder 
sind ^tis^nirn^ngegossen, mit Kühl Wasserräumen 

versehen md wtikaI tätigend angeordae t. d ede r Zylinder 
hat Effeitnd e/n Auslaßventil; die in. de? Vertikal rieb hmg 
unter dem Kuibeh eingebaut sind. Durch eine gemeinsame 


Die Konstruktion ist mit einem Mercedeis Drehschiebfef' 
vexgase»; Versehen, der eine Vorwärmung durch WärrerWaaser 
eyjba £t; der Vergaser arbeitet so günstig, daß der Benzmvet - 
brauch 240 Gramm für dl« Pferdestärkenstunde nicht über* 
steige, ßmi Hocltspaimungswindapparat mit automatischer 
'Verseilung des Zündzxdtpuhktes wird von der Kurbelwelle 
direkt apgätrieWß. Die Frischölschmtetttng dßgrth eine, jb*'-. 
wndere Oelpumpe ist besonders sorgfältig dürchgeföhrL io* 
dem getrennte Leitungen zu den eiöfcclfifcn 
führt sind. 

Dev Motor bat Wa^erküh- 
W ,\V v kwg. und dte Zirkulaflott des 

’• Kühlwassers wird- durch dne 

Kreiselpumpe bewirk». Der ,Afl- 
“y trieb der Kühl wasserpumpe, der 

Oelpümpe und des Ziiadappateis 
, ist .^Lid. dfcr dem JPvopeHer ent- 

;. gegengesetzten Stirnseite des Mo- 

% . *}f '■ tors angeordnet unditwär werden 

Jr die$^ Apparate von $mer Stylte 

Hluaftpr der Kurbel weife atb betätigt. 

TroUdem mit Rockweht auf 
einen sicheren und zuverlässigen 
Betrieb alte Lagerstetleft ßo reich; 
lieh dimensioniert. siöd«. daß 'fefeihW 
‘ & rasche- Abnutzung .erfolgt. Ist dffs 

Mehrgewicht.. «Irt. 5 irkääim# 'M'Mr 
netappatete. der KühKvUs^ei*^ und 
Oelpumpe sowie der am Motor 
| beflndlifherj XteHung bür «iwa 

155 kg. Dj« cjuteln'en Teile, 
ta* Apparate Usw. sind feichiteü* 


ytftrxy|^er'Mm«'d^OiüaS«r^»gc«dlt^^' 70 PS 


Die Vyrbrennimgskcattmaschinen führen det ' Jreteft 
Atmosphäre entnommene Luft rn den Arheiuzytindfr &\n 
und sind in bezug tu») die Geste! hing VerhrcnmJügs- 
und Arbeitsvorganges vom Zustande dieser alroosphäriacheo 
Luft abhängig, Eine Aulter|ic4tfäss«ng dteÄe» Umstandes beim 
Entwurf der M^chiaen wü*4i? sich biircr rücken. So Ist mir 
ein fteh bekannt! geworden, in 
deiti etee aus Dehach. 

Madrid gelieferte Gösmäschme 
völlig versagte, obgleich sfe ajü 
dem hcmmUicbeti FrUfstendc ihre 
Arbeit tadellos getestet hatte. 

Die Untcrstichuog dieser anfangs 
rätselhaften Efaöfeintog' . ergab,, 
daß die Maschi.de h,ei dfcn. hohem 
i emperaturen und dem. 

Luftdrücke des spanischen Hoch- 
tente zu cHurme Luit. fe den 
ArbeitsZylinder $&J*£te ; weshalb. 

; d h t 'Arbeits v«> an g irovollkom- 
men und die Leistung viel. zu 
gemg : ausiteL Ute Maschine 
war .hy.i de t ruklion dem 

fteinden KBmä . nicht angepaßt 
wurdet*.; • / 


Am empfind!idvsten 13 t natürlich der Ekigmotor mit seihen 
heutzutage noch überaus gärten Bauarten, und gerade, d^o« 
muß sich von Berufe ; wygen den Einflüssen der Aimosphüt* 
io viel höherem Grade' ßussrVzef», als »ede andere' Maschine 
Der Zirstamj der Lud ist ; .charakterisiert durch ihre 
b t (I f i il r h c z tissrn (nensöfzu n g , ferner durch ihre 


Ber Prinaregent Ludwig »<»» Bay«T*j »nt*r f Ükiu»g ytm M»ior von T*chud» 
bei B«^phli£uag dei Wrlghl-Aj»p*i *te. 
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Der Einfluß des Luftzu^tÄixdes auf die Fiugmotoma 


Prozent Shosäeiung 

d*t Luft im rareitgto 

YtTgasefd Darauf treten erst sei- 
nUer Au^eferatil. föi^ 

B$nzmd&K' At ganV oder 
ver^tdjfi. befrei Vrch aber imme* 
wieder.] Sind die Aussetzer haü- 

hger geworden.' SO: tritt ui gajrö 
kurzer 2eß der völlige Stilktasd 
des Motors ei«, wenn mchi Ab' 
fülle geschaffen wird. Diese Ab¬ 
hilfe kahrf Wohl aui dem Versuchs¬ 
stände durch K£\nh*wng des AWipasers bewirkt werden* nicht 
*btt Im {Velen Hule. Söll daher elö Motor auch hei nasser 
Laß l|«$&a r so muß dfir Vetg^ier gewärmt werden, daß die 
1 emperautr: rächt unter de?n : Gefrierpunkt sinkt. Wahret- 
gelcühjt^ Motoren können hierzu die-Wärme ihres.’KüKLwass^fsr 
verwenden. B^i jed'^f Bauart aber empfiehlt es sich, den Ver* 
•#aser in der jF&f}!irI?httif>& hinter den Motor au legere wo 
infolge der- Abwärme d£* Motors und dkr AdspuHg&sc die 
Temperatur um mehrere Grade höher ist* 

Der Einfluß des Wassergehalte? auf die Luftdichte, dete« 
Eigenartige-'' Doppelrolle ...wir weiter unten 'erörtern werden. 
*'st ziemlich; gering. Dagegen kann ein Gehalt an Mebei die 

weil das in den Zylinder 
gcsAugie Wasser bei seiner Verdamplung einen Teil der V : £r~ 
btvnxiungswärme absorbiert : 2War Iheferi der Wasserdampf 

einen, gewissen Arb eitsdnjde, ähnii di - W w t n der Dampf - 
maschine, aber die Temperatur dvjc Verbreinnungsvorgengös, 
von der *qiü& Wirlsäj^^ä^Ü^i abhängL wird herabgesetzt 
Von den öhnges BestÄodt^fl^a der. Luft ist für dm Flug- 
möl’OJf nur noch der Staub v<»h Wichtigkcal, Viele Konstruk¬ 
teure ßebmeci an, für den Rygmntpt itels mit völlig rdner, 
datfbarmer Luft rechnen zu köar.ath Wie er sie' fa auch wäh- 
/ End des freien Fluges vor fl od&t, £% ist aber rü beachten; daß 
sowohl auf dem PfüL.iandc als mich beim Anläufe« und Lau- 
dea diese günstigen V^rhällilksc;jftgtst'vtüeb.f VorLeg^rc- Des¬ 
halb sollten mich Rugmotoren keine Organe hüben, die gegen 
Staub hochgradig empfindlich smd. \Vjtd dies -außer acht 


Der P/inzrcgeat im Gespräch mit Exxellcaz voa Tirpits uech der Beelebitguog des 
MarineluitschiUts. lt L I-V' 


.Motor geleistefen Drehmoment ist. Unter der Voraussetzung, 
daß dieses letzter^ bei verschiedenen Tourenzählern nahezu 
konstant bleibt, steigt die Leistung des Motors natürlich im 
selben Verhältnis wie die Tourenzahl, 

Die beiden Erwägungen ergeben für die Abbingigketf 
der Motorleistung von der Luftdichte entgegengesetzte R^suL- 
täte, und allgemein wird man pur sagen können, daß sehr 
c&treme Fälle, wie seht liefe Temperaturen oder sehr starke 
Verminderung des Luftdrucks« B. bei Hohentährlen un¬ 
günstig wirken. Iitt übrigen wird sich für jede Moiorbauarl 
ein besonderes Abhängigkeits.verbältnis zwischen Leistung 
oüd Luftdichte ergeben* weiches sich nicht analytisch, sondern 
nur durch Versuch fest? teilen läßt. Solange derartige- 
•Messungen an Moloteft nicht vr.rliegcA, bleibt man auT grobe 
SdtÄtiüngea angewiesen. Die EHahcungen der praktischen 
Flieg er k hatten desb&tb nicht aHelnmaÖgebcad sein« well 
die aerorJvnamischcn Verhältnisse des Flügseu ges Von dem 
Luftzustand abhängen. und daher das besondere Verh&Uen des 
Motors nicht klar heraus erkennen täss&n, 4ur &cHäl?ie , i « 
wetsetv Beurteilung der Frage ixt «$• wichtig fcstfit&tellen. ob 
die oben gemÄchtc-. Annahme, daß das Drehmoment b$? steigen¬ 
der Tcmrer&ab^ zulässig ist. Mehrte Autoren. 

ä. B, Faialeve und Bore] sind der Meinung, daß ein merklrehef 
Ab fall des D re brnom en t es erst kürz vor Ueberachreithng. eUt , 
dnreh die Könalrukiioü gÄg^benen h^chsien äJulässigeh f o'nrm- 
zahl emtriü Nach den Erfahrangen de- Verfassers hat das 
Drehmoment hei meist^h Bäüärten ein .d : usgcspruÄh^ti^«'; 
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Mäxirriuiri, weiches weit vor der dü.teh ditf F^tigköit dfcf emzuwirken. in solchen Fällen wird die genaue ProtakoUie- 

Konslruktlen gegebenen: Höchstgrenze der Tourenzahl liegt. ruög der Luftdichte eine unerläßliche Ergänzung der Messun- 

Bezüglich der Automobilmotoren sind derartige Unter* geii im Motor bilden. Dieselbe war in der deutschen Vor- 

sii^hnngen durch geführt Worden. Arnoux gelangt dabei zu suchsanstaft schon mit Rücksicht auf die Eichung der Luft- 

defö Resultat, daß man das Drehmoment M;d~~o~-k.n sehraiiben geboten, welche vor oder nach dem Hauptversuche 

setzen kann, worin a üid b konstante Werte sind- Nach <1^ stättland und die Grundlage zur maßgeblichen Berechnung 

von Riedler ttt der ^Wissenschaftlichen Äntonk>bi[wertuHg’’ der Leistung bildete, ln Zukunft dürfte es sich vielleicht eraf- 

xnitgMeiBen JLeistungskoinren ergibt sieh ebenfalls cm sehr fehlen, an Stelle der bisher .-.üblichen, getrennten Messung von 

zeitiger Beginn des Drehmornentenabiails, Man darf jedo-rh Luftdruck Und Temperatur die direkte Luftwägung nach deth 

diese Resultate, nicht ohne große* Einschränkung: auf die Prinzip des Dasymeters anzuwenden. Diese würde gestatten. 

Flugmotpren Übertragen./ Die Frage mach dem Zusammenhörig sofort wahrend des Versuchs die Luftdichte abzulesen und 

zwischen Leistung, Drehmoment und Dwcnzahi, insbesondere auch die Luftfeuchtigkeit berücksichtigen, welche sonst nur 

auch unter BerÜclcificihtt'gimg des. glÄichzei.tig.en Beiriefessioß- durch zeitraubende Rechnungen berücksichtigt werden kann. 

Verbrauches, verdient übriger?: eine besonders eingehende Das Dasymeter jt650 von Gu er icke erfunden), ist 

Erörterung, die ati dieser -Steile, tu weit führen würde. Hier eine Wage, die der» Auftrieb mißt, den ein zu geschmolzener 

soll nur festgesteUt werden, döß sich jeden falls der Einfluß GlasbaÜon in der atmosphärischen Luft erleidet. Der Fehler, 

der Luftdichte in dem einen oder anderen Sinne geltend macht. den die Me^Xung infolge der Volumepänderung des Ballpps 

Eine besondere praktische BedetiUing gewinnen die bei Temperaturvvechsel erleidet, ist gering genug (höchstens 

obigen Erwägungen bei Wettbewerben von Flugmotoren, Bei 0,1 pCt.), usn vernachlässigt zu werden Nachdem, auf dem 

solchen Veranstaltungen werden die Motoren . nach ein.ander gleichen Prinzip • hrnochhere Apparate für Feuerungsujßagen, 

auf einem odermehreivm gleichen; Frfffetködön montiert und z. B. von Siegert und Ärr konstruiert w»o r den sind, ist anzu- 

erprobt Der Preisbewerher hat ■ t-$- dahei z. 8. durch Be- nehmen, daß es auch leicht wäre, für den oben gedachten 

schleutiigiing oder Verzögerung der Montage bis zu einem Zweck ein geeignetes Instniment zu bauen, 

gewissen Grade in der Hand, die Tageszeit und damit meist Von des» Strömungsverhältnissen oder der Bewegung 

auch die Luftdichte, welche während des Versuches, herrscht, der Luft, relativ zum Motor braucht hier nur wer-tg gesagt zu 

zu beeinflus'sen. Beim Wettbew«ri> um den Kakerpms für werden. Der Motor erzeugt sich seinen Wind ja ?e!bst und 

de». besten deutschen FiugmcdOr. welcher am 15. Januar in der -Konstrukteur weiß daher ziemlich genau im voraus, auf 

der deutschen Versuchsanstalt für LuUlahrt in Adtershcif he* welchen Luftzug er für dk Kühlung zu rechnen hat. Im 

endet wurde, hat es sich gezeigt daß dk AngestclUcri der übrigen aind. Wx^hi Sch^wankimgeii imd Störungen im Luftzug 

konkurrierenden Firmen nicht ansiehen. in" deni-YOn -ihnen als- für das .Flugzeug ur^d d«.a Prcpdkr außerordentlich bedeutsam, 

günstig vermuteten Sinne auf den Zeitpunkt der. Vor führt.Der Mötor dagegen ist gegen dieselben weniger empfindlich. 

RUNDSCHAU. 

Die Grötkuei V^'aggcmfabrijk Ä./tb, Deutschland -au?* privaten Mitteln errichtet **- auch weiterhin 

*. « , , . di« 120Ö Arbeit 1 l&agföftäit üu J auf de^n begünüenen Wege in so umfangreicher Weisf. joft- 

N *r F ' Ug “?“?/ r ' groß« Fabrik) autne. V r,d Mo.nV^- leitet. 

a men m vO tt» hallen besitzt, had den Bau vöö Figg- Wir bringen nebenstehend ein recht hübsches Gruppen- 

zeugen verschiedenster Konstruktion bild von der Wiedereröffnung der Herzog- Cari-Edejarj- 

in größerem Stile auf ge nommen. Die Fabrik izl mit zähl- Friegerscluiie am 13. Februar 1913. 

reichen Spezialmasehinen aller Art ausgestattet and hat für der dem Sport außerot^entlieh reges 

die Konslruktioh sowie den Bau der Flugzeuge eins Anzahl KönigL Hoheit Intetftsse' entgegenbrrngt und vor 

bewahrter Konstrukteure und Monteure ange^ielH. der Frittzr^geöt Jahre» bereits an dem AuIvUeg ehe.? 

Gleichzeitig wird von dem Unternehmen die „Herzog- Ludwige Von Bayern, Farsevi^ Xufbic-hifffes teilnahm, stat- 

Carl-Eduard-Fliegerschule“ betrieben, in der sowohl Privat- tele am /. Mär’z im Anschluß an eme 

wie auch OfßzieT-Fliege.rxchiilef durch erprobte .Fluglehrer in Besichtigung der /Deutschen Ve^uch^ustält für Luftfühft in 

kürzester Zeh vollendete'• Ausbildung' .-feehaliv-it. Ädlershof dem Flugplatz Johannisthal ejaeir Besuch &b. "Nach 

Der .auf dem Bozberg he; Gotha befindliche Rennplatz, Empfang durch den Pfäriclenten des DäuUvhurt Lnitfahrer- 

d^rVith Achon in seiner bisherigen Gestaltung vorzüglich al4 Verbandes Ex 2 eil ein v an der Goltz und Major 

Flugplatz eignete., wird in. sein er ganzen Ausdehnung berge- von Tschudr. besichtigte der. .Ffiw-ege.7it zunächst die 

richtet,.- 40 . daß • dann in. Gotha mit dem am LufUchiffhafpn festlich. gc$*hmückjeü. AnUgcm der■ Elugmasclrine • Wright- 



befindlichen Gelände zwei Flugplatz« zur Verfügung Stehen. Gescllschait und unterhielt sieh längere;/.Zeit mit deren Chfef- 

AaÖerdfem werden auf dein Box berge die W ir t s chaf teräume flugzeugführer, dem Shircntlieger , AbramoW'jtch undiieran- 

arhebUch erweitert während UnterkunfUhäuser tm Thtitmjgfc m««hgcn Wrighi-Eliegerin Fürs ho Sobakowskoy: .••. .Dann 

Baustil für eme größere Anzahl Flugschüler ertichtet werden. unternahm Abrnmowitch einen. prAchtigen .Aufstieg, dem 

ist aaßiciordentlieh erfreulich und rmeikenneaswerL daß Sedlmayr und Leutnant Stüber^ attf 2 anderen Wright- 

Ootha, Wrlch^r von jeher in der Geschichte des Lnftfihr- Maschinen folgten. Atsch' tin'gc 1 auben.— darunter eia von 

Wesens eine erste und hervorragende Stellung eingenommen • •;• *.-Hl rth l e r Alba tr ov E i nd *f*cke r — wa,ren inzwischen 

\xßt, — wüfdi^ doch die or.stc Luff^H®n)k in .4nf|e«^e^en und volllührtvn 'Rundflß^- Der 
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Straßhurg, H aus Ffaftfefnrt 12 K^rlstuhdi, 6 «ns Kassel; 
3 aus München, \k t au* I^oinz, ^lorzh^itti und Parmstadt und 
je 1 Viiungen. Heidelberg. Gießen, Stuttgart und Mainz 
stamm eu. 

,B®s. FretsgeridiF trhi Samstag, & Msrz i913 r jm Knast- 
verein zu Freihürg i. B. zi&anunen, ■.■ Das - Resultat der Astüh* 
di^en ßrxixtung ist «ach 3?£*t*feittmg der ein^elqe« Verfasset 
ÄiüGnmd dicrr K^n.w^ztW folgendem 

Den T Preis erhielt Herr Architekt Ph. Walter-Freiburg* 
den U Frei s Herr Ernst Rie ß, Zeicb en teil rer, Freiburg, 
den 1. Trostpreis Herr Maler Pasquay von der Kunst» 
Gewerbeschule in Karlsruhe, 

den II, Trostpreis Herr Brischle-Sü aßburg, 

Durch lobende Erwähnungen wurden *usge&eic1fti-tfc 
Herr PH. Walther, Architekt Frcdbufg,. KunUrüaUr Läber- 
Fechenheim bei Frankfurt a, M, U*li*5traßhm:g, Frau Marga- 
rpte Sachs-Heidelberg. Kunstmaler Münch-Stuttgart und Herr 
Zeichenlehrer Rieß*Freiburg, 


hohe Besucher war den sportlichen Darbietungen.aufmerksam 
gefolgt. Er schritt die Front der vön allen Fabriken aufge- 
stellten Flugievig^ ab Und ließ sich von den einzelne« • Kots.- 
sU uh teuren einige be^Ondetsr Imiere^sanle Details erkläre«. 
Unsere Abbildungen gebep einige- Momente d&x Bzsichiigurtg: 
wieder 

FlugVdsiungeö dfem Tla^pri«tz Johacmytha-l Ina F«- 
brtMrr Hlk Es wurden von 69 FUegem m 23 Tage« 2373 
Flüge ausgeführt. Di* grüßte Summe der Flugweiten ühd die 
mfeXsften Aufstiege hafte Bösest«!« auf Hümpfer-.Taube mR 
20 Stunde« JHf Minuten und 257 Ff5gft& Bedingungen 
für das Fühterzeugnw erfüllten König auf Albttros. Neu- 
mann auf Rumpler-Taube, Hanns £uf k, V. €>. y Kurvt ne r, Schulz 
und v;, Arnim auf Fokkct und Ballod s*ui M.-Belaube, 

Der Brcisgauvefein für Luftfahrt 
Priot Heirnkh-Flng **«««» präsidierender Verein de, 
SüdwestsSnipp« des D. 1,. V, hatte 
- zur Erlangung eines künstlerischen 

, \ ’ ’ tkn Pr iw 4 >:*&>£ &sfk&o, 

??li- ^ jm ? ;h r «tegp&ufo'V 

sistls au hiaifept c h uiäI et, Igefcrivq $&ß -, 

zu beteilig“-«, 

imchrA}}: ^Prtur-Htttitich Fitf* 

PUkitt *uf rc itftifc’ '^rbü* * »\t*T j4.&S m tigern 

fh* rVj-ittfkrya# • «j\»f Eftivcp.« Kl* hi i*rl «JtHV- 4»*S/ »V 


afScs» 


Am 5. Februar be¬ 
stand der Schüler 
Heller die Führer- 
prültin gin glänzen¬ 
der Wei se trotz 
böigen Windes. Zu 
LerD2wecken ste¬ 
hen zurzeit zwei 
Ein- sowie zwei 
Zweisitzer bereit, 
weitere Maschinen 
sind Jm Bau. 


; Entfernung j Höhe 


deschwiodfgkeil 

km 


Dauer 


Aufstiegsgeschwindigkeit 


Ohne Fluggäste 
MUT * 


5610 j 3245 tu in 45 Min* 1*2 Sfck'1 
4360 ! -- - 

3580 1 
1 500 

5% j ... . : r- - ' ■ , ' 

620*) — 


Inter* 

national 


') Nicht anerkannlt HychiÜeistim^vn. 
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Auf dem Flugplatz der Kasseler Fliegerschule Carl 
Abelmann, Waldau-Cassel, beginnt jetzt wieder reges Ar¬ 
beiten der Flugschüler. Der Führer Abelmann selbst voll- 
führte mehrere gut gelungene Flüge, darunter einen Ueber- 
landflug Bergshausen — Crumbach — Ochshausen — Betten¬ 
hausenhausen—Aue—Cassel, der mit einem schönen Gleit¬ 
flug aus 800 m Höhe bis dicht vor die Flughalle endete. 

Im Mitteleuropäischen Motorwagen- 
Benzol und Vergaser, verein hielt Kais. Reg.-Rat Dr. 

Büchner einen Vortrag über 
,,Benzol und Vergaser". Dem Satze, daß die Benzolfrage 
eine Vergaserfrage sei, trat er nur mit Einschränkung bei. 
An Kurven zeigte er die Unterschiede in den Zündungs- und 
Verdampfungsgeschwindigkeiten der verschiedenen Betriebs¬ 
stoffe, wodurch eine große Trägheit des Benzols gegenüber 
dem Benzin zur Anschauung kam. Um dieser und der damit 
verbundenen unvollkommenen Verbrennung des Benzols ent¬ 
gegenzuwirken, müßten die Vergaser eine beschleunigtere und 
reichlichere Zuführung vorerwärmter Luft enthalten. Der 
Redner betonte schließlich, daß dem besonderen Bau ver¬ 


schiedener Maschinenteile, wie Zündung, Kompression u. a. f 
eine gleich wichtige Rolle zufalle, und schloß mit dem Aus¬ 
drucke der Ueberzeugung, daß die Frage der Verwendung 
von schwereren Brennstoffen, wie Benzol, Schwerbenzin usw. 
eine vollkommene Lösung finden werde und finden müsse, 
namentlich unter Berücksichtigung der Erfahrungen, welche 
auf den Gebieten des allgemeinen Maschinenbaus, der Gas¬ 
maschinen-, Dampfturbinen- und elektrotechnischen. Fabri¬ 
kation bereits in reichlichem Maße vorhanden seien. 

Dr. H. Eckener, Friedrichshafen, „der erfolgreiche 
Führer der Zeppelinluftschiffe, der unermüdliche Mitarbeiter 
des Grafen Zeppelin und der zielbewußte Förderer des 
Systems der starren Luftschiffe" ist zum korrespondie¬ 
renden Mitglied des Berliner Vereins f. L. er¬ 
nannt worden. 

Auf Seite 129 bringen wir das Bild des von unserem 
Kaiser gestifteten Abzeichens, das den Flieger¬ 
offizieren verliehen wird, die das Führerzeugnis für Ueber- 
landflüge erworben haben. 


Termine und Veranstaltungen des Jahres 1913. 


Zeitpunkt 

Art der Veranstaltung 

Ort 

1 

Preise 

Veranstalter 

Bemerkungen 

(Meldestelle) 

Bis 31. Dez. 

Entfernungswettbewerb 
für Flugzeuge um den Miche¬ 
linpokal (international) 

Frankreich 

40 0C0 Frcs. 

! 

Firma Michelin 

Aero - Club de 
France 

Commission d'Aviation de 
l'A^ro-Club de France, 
Paris, 35Rue Francois Ier 

Bis 15. Sep¬ 
tember 

Wurf-Wettbewerb um den 
1. Michelin - Scheibenpreis 
(international) 

Frankreich 

j 

50 000 Frcs. 

i do. 

i 

do. 

1. April bis 
15. November 

Wasser - Flugzeug - Entfer¬ 
nungs-Wettbewerb 
um den Jaques-Schneider- 
Pokal (international, minde¬ 
stens 150 Seemeilen) 

Frankreich 

25 000 Frcs. 

außerdem Ehren- 
Wanderpreis 

(23 000 Frcs.) 

Jaques Schneider 
Aero - Club de I 

France 

Aere-Club deFrance 
Paris, 35 Rue Fran¬ 
cis Ier 

20. April 

Nationale Wettfahrt 

- 

— 

Saarbrücker V. f. L. 

Saarbrücken, 

Gärtnerstraße 57 

27. April | 

Nationale Ballon Wettfahrt 

Leipzig 

— 

Leipziger V. f. L. 

Leipzig, Markt 1 

30. April 

| 

Letzter Tag für den Wett¬ 
bewerb um die 5. Vierlel- 
jahrsprämieimPommery-Pokal 


6 000 M. | 

| ■ | 

Firma Pommery 


30. April j 

1 

Italienischer Kri'egsflug- 
zeug-Wettbewerb 

Nordwest-Flug 

Rundflug: Mailand 
—Turin—Bologna — 
Aviano 

Lübeck-Wilhelmsh. 

1 — 

Italienisches Kriegs- 
Ministerium 

1 

O. Behrens, Münster 
i. Westf., Kettelerstr. 

30. April bis 
5. Mai l 

Flugveranstaltung für Herren¬ 
flieger (6 Offiziere a. Döberitz 

i 

_ | 

Kgl. Sächs. V. f. L. 

' Dresden,Ferdinand¬ 
straße 3 


j usw ), nebenher einige Schaufl. j 


BÜCHERMARKT. 


Die Erschließung des Luitmeers (Luftschiffahrt und Flug¬ 
technik in ihrer Entwicklung und ihrem heutigen Stande). 
Von Arthur Kirchhof f. 2. Auflage. Verlag: Otto 
Spamer, Leipzig. 

Die zweite Auflage, und die ihr zuteil gewordene 
wesentliche Erweiterung, spricht am besten für das vor¬ 
liegende Werk, so daß auf seinen Inhalt nur ganz kurz 
eingegangen zu werden braucht. Es wird stets von den 
ersten Anfängen der betreffenden Disziplin, sei es der Luft¬ 
schiffahrt, sei es der Flugtechnik, ausgegangen und durch 
zweckmäßige Illustrationen die Entwicklung veranschau¬ 
licht. So wird der Leser in die Materie eingeführt und ist 
in der Lage, bei der Besprechung der praktischen Bedeu¬ 
tung der Luftfahrt sich selbst ein Urteil über die hier auf¬ 
geführten Schlußfolgerungen zu bilden. Den Schluß des 
sehr lesenswerten Buches bilden Selbstberichte der be¬ 
kanntesten deutschen Luftfahrer unter der gemeinsamen 
Ueberschrift „Meine interessanteste Fahrt". Daß beson¬ 
ders dieser letztere Teil von jedem Anhänger der Luftfahrt, 
und solchen, die es werden wollen, mit außerordentlichem 


Interesse gelesen wird, dafür sorgt schon der individuelle 
Ton, der durch die Selbstberichte in die interessanten Er¬ 
zählungen hineingekommen ist. Es erübrigt sich, dem Buch, 
das schon durch seinen ganzen Inhalt für sich selbst spricht, 
eine weite Verbreitung zu wünschen. 

Allgemeiner deutscher Automobil-Club Gau VI -Hannover- 
Niedersachsen. Mitgliederverzeichnis und Auskunftsbuch 
1912. Herausgegeben von Gustav Fr6yse, Han¬ 
nover, im Selbstverläge des Gau VI des A. D. A. C. 

Das Jahrbuch dürfte zur Zeit der großen Ueberland- 
flüge, die stets durch die Automobilverfolgung einen großen 
Autoverkehr mit sich bringen, ein sehr wünschenswerter 
Zuwachs der notwendigen Literatur für die Organisation 
bilden, so daß ihm eine weite Verbreitung zu wünschen ist. 
K. K. Oesterreichischer Aero-Club. Jahrbuch 1911. Ver¬ 
lag von L. W. Seidel & Sohn, k. u. k. Hofbuch¬ 
händler, Wien. 

Das Jahrbuch gibt auf gutem Papier in sehr übersicht¬ 
licher Anordnung einen Ueberblick über die Tätigkeit des 
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Aero-Clubs im verflossenen Jahre, und es verdient hervor- 
gehoberfzu werden, daß diese Tätigkeit eine für Oesterreich 
außerordentlich segensreiche gewesen ist. Infolgedessen 
kann man das Buch nur mit großer Befriedigung lesen und 
wird ihm stets gern als Nachschlagewerk einen Platz in 
seiner Bibliothek einräumen. 

Zweiter Jahresbericht des Vereins für Lnftschiffahri in 
Tirol 1911. Im Verlage des Vereins Innsbruck. 

Der Jahresbericht gibt nach einigen geschäftlichen 
Mitteilungen eine Reihe interessanter Ballonfahrten, die 
durch sehr hübsche auf Kunstdruckpapier vervielfältigte 
Photographien illustriert werden. Der eigenartige Reiz der 
durch die örtliche Lage des Vereins hervorgerufenen 
Ballonfahrten kommt besonders durch diese Bilder zum 
Ausdruck; recht dankenswert ist auch die Aufgabe, die sich 
Herr Professor von Ficker gestellt hat, indem er einen all¬ 
gemeinen Ueberblick über Ballonaufstiege im Gebirge auf 
Grund seiner umfangreichen Erfahrungen gibt. Dieser Auf¬ 
satz ist besonders denjenigen zu empfehlen, die bisher noch 
nicht Gelegenheit hatten, derartige Gebirgsfahrten selbst 
zu unternehmen, und die es daher dem Verfasser besonders 
danken werden, daß er in seinem Aufsatz so übersichtliche 
Winke niederlegt. 

Aeo Clnb of America, 1912. 297 Madison Avenue, New 

York. 

Nach ausführlichen Angaben über die Organisation, 
Vorstand, Mitgliedschaft und Statuten des Clubs werden 
die hauptsächlichsten Veranstaltungen der letzten Jahre, 
die unter Mitwirkung des Aero-Clubs ins Leben gerufen 
wurden, kurz gestreift. Zahlreiche Illustrationen führen die 
hierbei gewonnenen Ehrenpreise dem Leser vor, während 
kleine tabellarische Zusammenstellungen die Ergebnisse der 
einzelnen Wettbewerbe genau fixieren. Das Büchelchen in 
seiner vornehmen Ausstattung gereicht jeder Bibliothek 
nur zur Zierde. 


Bei der Schriftleitung eingegangene Bücher: 

Eine Besprechung erfolgt gegebenenfalls in späteren Heften. 

Ch. Faroux. Aero-Manuel 1912—13. Repertoire 

Sportif Tecanique et Commerzial de l’Aeronautique. 
H. Dunod et E. Pinat, 49, Quai des Grands Augustins, 
Paris. Prix 10 Fr. 

Robert Gaston. La Theorie de l'Aviation. Son 
application ä l'Aeroplane. Libraire des Sciences Aero- 
nautiques. F. Louis Vivien, 48, Rue des Ecoles, Paris. 

JPrix 1,50 Fr. 


E. Delsol. Note surLeVoldesOiseaux. Gauthier- 
Villars, Imprimeur-Librairie du Bureau des Longitudes, 
del l’Ecole Polytechnique, 55, Quai des Grands Augustins, 
Pari». 

Professor G. Espitallfer et Ing. Rene Chass6riaud. C o u r s 

d ' Aviation. Livre I. Appareils d'aviation et pro- 
pulseurs. Ecole Speciale des Travaux Publics. Rue du 
Sommerard, Rue Thenard et Boulevard Saint-Germain, 
Paris. 

Principaute de Monaco. Exposition, Concours et 
Courses de Canots automobiles et d’Hy- 
droa&roplanes. L'Internationaler Sporting-Club 
de Monaco. 

Pierre Rmfere. Prevace de Alphonse Tellier, 
Les Hydro-Aöroplanes. Librairie Aeronautique, 
40, Rue del Seine-Paris. Prix 3 Fr. 

Maurice Gandillot. Abrege sur L'Helice et La Re¬ 
sistance de L'Air Gauthier-Villars, Impri¬ 
meur-Librairie du Bureau des Longitudes, de L'Ecole Poli- 
technique, Quai des Grands-Augustins 55, Paris. Prix 10 Fr. 

F. R. Petit, Ingenieur E. S. A. Les Hydrotroplanes. 
Etüde Technique et Pratique des Aeroplanes Manns. 
H. Dunod et E. Pinat, Editeurs. 47 et 49, Quai des Grands- 
Augustins, Paris. Prix 3 Fr. 

D. Riabouchinsky. Bulletins de L'Institut A6ro- 
dynamique de Koutchino. Imprimerie J. N. 
Kouchnereff & Cie., Pimenovskaia, 12, Moscou. Prix 
8 Fr. Librairie Aeronautique, 40, Rue de Seine, Paris. 

Dr.-Ing. R. Haas und Alexander Dietzius, Privatdozent für 
Luftschiffbau an der Königl. Techn. Hochschule Berlin. 
Stoffdehnung und Formänderung der Hülle 
von Prall-Luftschiffen. Untersuchungen 
im Luftschiffbau der Siemens-Schuckert- 
Werke. (Heft 4 von Sticker „Luftfahrt und Wissen¬ 
schaft“, Verlag von Julius Springer, Berlin.) Preis 6 M. 

Assessor Dr. jur. Alex Meyer. Das Schadenersatz¬ 
recht der Luftfahrt nach geltendem Recht 
und de lege ferenda. Oktav, 116 Seiten. Verlag 
Gebrüder Knauer, Frankfurt a. M. Preis brosch. 2,50 M. 

Leo Frobenius. Die Möglichkeit einer Deutsch- 
Innerafrikanischen Luftflottenstation. 
Mit einer Karte. Wilhelm Süsserott, Verlagsbuchhandlung, 
Berlin W. 30, Neue Winterfeldtstr. 3a. Preis 0,40 M. 

Hermann Hoernes. Die Erfindung des Flug¬ 
drachen. Ein Beitrag zur Klärung von Prioritäts¬ 
ansprüchen, insbesondere jener von Wilhelm Kreß. Kom¬ 
missionsverlag der Wallishau ßerschen Hofbuchhandlung, 
Wien, I., Bauernmarkt 15. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Wissenschaftliche Luftfahrt. 

Peucker, Karl. D as Verfahren Theodor Scheim- 
pflug für a e r o p h o t o g r a m m e t r i s c h e Lan¬ 
desaufnahmen. Oesterr. Flug-Z. VI. 24. 577, ill. 
Das Verfahren arbeitet mit sechs geneigten Kameras, die 
regelmäßig um eine Mittelkamera angeordnet sind und nun 
gleichzeitig mit dieser die Aufnahme vornehmen. 

Föppl, O. Die Windkräfte an Platten und an¬ 
deren V e r s u c h s k ö r p e r n nach dem heuti¬ 
gen Stand von Theorie und Versuch. Z. V. 
D. J. 56. 48. 1930, ill. Zusammenstellung der bisherigen 
Luftwiderstandsversuche, theoretische Behandlung der 
Strömungserscheinungen, Meßresultate der Göttinger Ver¬ 
suchsanstalt. 

Luftschiffe. 

Haumann, Adrian. Das Parseval -Luftschiff. Bull. 
A6ro-Cl. 1912. 12. 299. Verfasser stellt eine Formel für 
die Beziehungen zwischen Eigengeschwindigkeit des 
Schiffes, Windgeschwindigkeit, Driftwinkel und Nutz¬ 
last auf. 

Hildebrandt, Dr. Die Notwendigkeit einer 
starken Luftflotte. Umschau XVII. 2. 26. Durch 
den großen Aktionsradius sind die starren Gerüstschiffe 
imstande, von unseren Luftschiffhallen täglich Erkun¬ 
dungsflüge in Feindesland vorzunehmen; daher ist ihr 
weiterer Ausbau nötig. 

Die organisatorischen und technischen Möglichkeiten einer 
starken deutschen Luftschiff-Flotte. Offizierbl. 
XVI. 49, 50 u. 51. 1210. Die Beantwortung hängt ab vom 
Luftschiff- und Hallenbau, von der Gas- und Personalbe¬ 


schaffung. Die Schiffe können bei genügender dauernder 
Beschäftigung der Werften serienweise hergestellt werden, 
ebenso Material und Motoren; die 22 vorhandenen Unter¬ 
kunftsplätze für Schiffe reichen bei weitem nicht aus, zu¬ 
mal hiervon die als Werften in Betracht kommenden Hallen 
und die nahe der Grenze liegenden abgezogen werden 
müssen; zur Personalausbildung sollen Schiffe der Delag 
geschartert werden, um die Indiensthaltungskosten zu ver¬ 
ringern. 

Flugzeuge. 

Steinert, Hermann. Flugzeuge für die Kolonien. 
Autom.-Welt X. 156. 1, ill. Verf. tritt für schnellste För¬ 
derung des kolonialen Flugwesens ein; Hinweis auf die 
Denkschrift Hildebrandt-Weißhenk. 

Heymann, C. E. Schwimmkörper für Flugzeuge. 
Autom.-Welt X. 137. 3. Reserve-Deplacement notwendig; 
zweckmäßige Unterbringung desselben; Linienführung des 
Schwimmers. 

Baumann, A. Holz oder Stahl im Flugzeugbau. 
Autom.-Welt X. 137. 2. Wenn auch nicht unbedingt über¬ 
legen, so ist Stahl doch für viele Konstruktionseinzelheiten 
dem Holz gegenüber das gegebene Material. 

Gros-Jean. Die Flugmaschine in Afrika. Autom.- 
Welt X. 155. 3. Die größte Schwierigkeit ist die Ueber- 
windung des Staubes für den Motor, daher ist gründliche 
Reinigung und Filtration der Luft vor Eintritt in den Ver¬ 
gaser nötig. 

Forßmann, V. Ententyp oder Penaud - Steuer ? 
Autom.-Welt X. 149. 3, ill. Der Ententyp hat gute Längs¬ 
und Querstabilität und gestattet vornehmlich gutes Landen. 
Hinweis auf Reißner-Apparat. 




lödttetrieUe Mitteilungen 


Grade, H. V * t w e a d u n g. v jö n J- J u g ra a fc c K’i ri c ß. 
bei d e iV ! 1 e rb ~ l m a n Ö v c r o :I e $ XI . A r m e er - 
k «s rpÄ ; Flugsport.- IV. 23, S8t>.- Grade gibt hier wichtige 
ÄiilsebliuSie tibcr die y^tW^ndhaÄtöi seiner Libelle un 
V'er gleich zum ^cinverered D<>pptfldet.lier (Euler). 


Motoren« 

M o J. f) r■ e n d e r P i r i s e r F l u g ? * u g - A u s M e 11 u tj g 
Autbm X 140, 4 V TäbttlL^jneJie 2 ü$amiaena teilung 

<te3r Einzelheiteni g^uppGnveGci 2»^Gaf assu n£, wasser¬ 
gekühlte, {aflgekühlte Krgisr.latotoftftt. ‘ ,‘i • • ‘ 

Better, A, 5 i a d i c .ab er $; t e. .‘Tb qvq ?\ e d e r V e r * 
4 a s e r, ALg. Autom. 2tg;. 1. 24.. 39. Verdühsltf^gs-Vurgassf 


The rat:! i a r y * eu» p J anv c n nt jp c t i l i w n Flight IV, 
188,$93, ilL Piitger^yartier^. die M&sfehirvext. die alb 
gemeinen Bedingungen . für die Ftiig^.. • dus EreMgerieht, 
labellariscke Xasammensl^lhiOg« 

Melcsrolcgk- 

D -v * 0 r i c it t i ? * u ng- l m L u 11 k r <? trz er. ÖffizierbL XVI. 
4$. U'75. Veifksggt wid^legt die Ansicht, daß die Bfe- 
ftüi^ung vom KBiapaß Im Prafcchi# aiisgesehlßssen -sei 
«Tiil drill energisch für Verbreitung; der usiromm.üsdv;n 
OrtsbesHmmujigsinethcnlen - yin\ 

KÄfteftweseij, 

Kämmerer, Q, D er Lu {tf a h x e r als Laadfliei £ e r, 
pöBierr, Flug-Z VU 24. 581; ■' V.erfääfgr. 'tritt dafür cm. zu¬ 
nächst iri. beschränktem Malle Landesauinah.m*.vr'tuich dam 
SeheimpOugschen Verfahrgh än^HMellen.: am den West 
hathptilieh tu können. , - :}}. „J_. 

Luflrerfci&r. 

Dank wort. ü i e L u f l s c h LLfährL &<l s F fi r.ilf rer 
des WTj.l tp o?-t v.e r k « bf $« Au(cm*i>Welf‘ X.. 2. 

Veri^^er tritt für. mngOchsi weitgehende 
■■[jfe Fast ein,- um ,'sa ^ieUeithl die Träusltgebühr V Ti 4^r 
&wteche.ü!änder auszu sch allen 

Spcrt, Fahrtbeschreibung.-Flügfr, 

H «;n r v1 rr a gen de. de ul scheC! >iHUi y v .s. n i n <• 
\m .Ja hf c 1912, Flugsport IV 24. 899. AppÄrM : LWpp^l- 
decker in TauhenlLdgelform, unteres Trsgcieck ktrfö<?r^ 
Steuer durch Hebel tu betätigen am. hiHtereh SchWähr^. 
ende; Fldge bis SÖO m Lange. 

Ü5 ^ best e n 11 u g $ p o t O i e h © n Leistungen ähi. 

15. Oktober 1912 Autom.-Welt. X.. Jt36. 4. 


V<m &tt 3*lag«ruoji -Adritnopfc)*. 

Der Pf^»a^ler Äe» Tlvgzfetigee uiU der abwyiiiertijgen Bombe, 


Aassteihingsbenchi«. 

Dltrfeli B e m er k d n -s w e r t e M o deIJe • § u 1 d er 
L. Be r J in er Mud« Mauss icltitng. Äütoin^W^liX. 
140. 3; ill. Es werden hier rum örstenmai so oißgähend die 
einzelnen Modell? mit Maßangaben besprochen. 

Hälfen Schuppen, Aukerplalze, 

La n d m n g s jp 1 a 1 ? e in I> <? n t s c b I a n d. Autom. -Wedt X. 
146. F Erfurt, Johatmisthal. Blttorfeid, Mumdwl .mit den 
ili^ligcö Angaben- 


von Boykow 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


I»if die 'Luitechtltahrl, Erbeulielturweese inter- Ek -fei mn «iflsis BesU?ben^ nach d<?n Felgen feap. .Bad* 

d unserv größten Werke Vn dor gcslrli, d u? bei starkem Aubtoßen .lekht zerrihrl wird. Gr 

. E . -Uoijrilte Yerwcödang' vrm Käpok.; /weites Al^chwd.äuAgsmumtHxt iur SidÖe zu scVrffe?v s .dica 

tia\ fifidet numenftich U»r die kann ‘n keiner lieNsertm und. ^mb.ch^rc.o Wi<>;e erretcht .wer- 

auLd<yn'Ö'iuteni;«'« und an der fkorsee Ihr Hvd>rij>’,mc eom An- dim. als wtmr, die donr* tur di? fkröhrung «rd. dern. Bu l: - 51 
fällen der Schwimmer erhehlichc^ lötcres^e. Vor allen D}ngc<} Bclrticht kom.mvmlen T<kU‘ in kräfbgr'r di^ch PoUteV 

aber nmß hnm^r iin Aog« behalten werden daß der Haupt- iK-Ad«uUt Dft Kapok da* * weitaus T-ti^hl^sle 

zweck des Kapok der ^in soll, gewisfi^riÄuße^ Käro^se.fi?e MatenaT ;$L b'h k&nri luerfur allem in . Betracht 

des- Flugieiigs m Atark •.? i dich er ) ? oUferurg iihet^li da zu zumil es auch:«m El nicEi kfeht'über tröffen wird, ln 

ummanteln wo- die' Gefahr >i>rlit*s£t. daß durch- Au'islöikh weiterer Folge w urde es >.)* h Gnn w,y selbst ergeben -daß 

v.öa harten Ftächefr-äiii harten' Beden Bmch ;^rintg«n;.-..iian», :m«h .änch.•'drei--' A-nnaige-" v^ J'iuhw und Begfeteb mit jK'ipLdc 


Kupok 

gieren «ich 
Franc he für du* 
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stark füttert, um beim Herausgeschleuderlwerden die Gefähr¬ 
lichkeit des Falles zu mindern, vor niedrigen Temperaturen 
Wärmeschutz zu bieten und den so Bekleideten vollkommen 
schwimmfähig zu erhalten. 

Aus der Ernst Eisemann & Co.-Zeugnkmappe. „Ich bin 
von einer dreiwöchigen Autowinterreise zurückgekehrt 
und möchte bei der Gelegenheit nicht versäumen, Ihnen zu 
sagen, daß ich nie etwas Klügeres getan habe, als Sie zu bitten, 
mir den Eisemann-Zündautomaten in meinen Oryxwagen ein¬ 
zubauen. Wie Sie wissen, war früher ein Konkurrenzfabrikat 
in dem Wagen, und hatte ich ununterbrochen Anstände mit 
dem Zündapparat. — Der Motor springt seit Ihrer Montage 
augenblicklich an, auch bei ganz langsamem Heben der Kurbel 
und auch dann, wenn der Wagen nachts über in großer Kälte 
gestanden hat. Die Berge werden in flotterem Tempo genom¬ 
men, die Schnelligkeit der Maschine ist eine größere gewor¬ 
den, der Benzinverbrauch merklich geringer. Wichtig scheint 


mir auch, daß der Einfluß des nassen Wetters auf Ihren Zünd¬ 
apparat gleich Null ist, und daß die Sorge vor Rückschlägen 
beim Ankurbeln verschwunden ist. — Alles in allem: Das 
Anbringen eines Eisemann-Zündautomaten ist das Empfehlens¬ 
werteste, was einem Automobilisten geraten werden kann. 
München, den 29. Dezember 1912. Hans Withalm, Sport¬ 
schriftsteller." 

Morell-Tachometer. Auf dem Balkan-Kriegsschauplatz, 
besonders bei der Belagerung der Festung Adrianopel, sind 
zu Aufklärungszwecken auch Flugzeuge in Tätigkeit getreten. 
Unter diesen haben sich die von den Albatroswerken an die 
bulgarische Regierung gelieferten Doppeldecker, die der 
Führer Rupp nach dem Kriegsschauplatz geführt hat, hervor¬ 
getan. Einen Anteil an diesem Erfolge hat auch der Morell- 
Phylax-Tachometer, das als bestes und zuverlässigstes be¬ 
kannte Meßinstrument zur Kontrolle der Motortourenzahlen, 
mit dem alle diese Flugzeuge ausgerüstet waren. 


ÜBER DIE AUSRÜSTUNG ZU HOCHGEBIRGSFAHRTEN. 

(Entgegnung auf den Aufsatz von P. Hirsch) 

M. Große, Meißen. 


Herrn Hirschs Aufsatz in Nr. 1 unserer Zeitschrift 1913 fordert 
im Interesse der Sache eine Entgegnung. Der Verband kann mir leider 
nur einen kleinen Raum dafür zur Verfügung stellen. Darum habe ich 
die Qründe für meine Behauptungen nur kurz andeuten können. Aus¬ 
führlichere Angaben stehen aber allen, die sie wünschen, gern zur Ver¬ 
fügung. 

„Daß über die zweckmäßige Ausrüstung des Ballonfahrers zu 
Hochgebirgsfahrten verschiedene Ansichten entstehen“, kann seinen 
Grund nicht darin haben, daß „ieder Abstieg wieder andere Anforderun¬ 
gen stellt“; denn man darf nicht bloß nach irgend einer Art Abstieg ur¬ 
teilen, sondern muß vielmehr von vornherein alle Möglichkeiten ins Auge 
fassen. Die Verschiedenheit der Ansichten erklärt sich vielmehr aus der 
verschiedenen Vorstellung, die sich die Fahrer von den Landungen bei 
Hochgebirgsfahrten machen, sowie aus ihrer verschiedenen Auffassung 
vom Ballonsport überhaupt und aus ihrem verschiedenen Standpunkt dem 
Alpinismus gegenüber. 

Herr H. will .die beim Abstiege „auftretenden technischen 
Schwierigkeiten * 4 „nach der Häufigkeit** ordnen und ordnet dabei wie 
folgt: „steile Hänge (Qras oder Schnee), Gletscher, Schutthalden, Fels¬ 
klettereien“. Es sind hier aber gar nicht die technischen Schwierigkeiten 
geordnet; sondern es sind Geländearten aufgezählt, von denen jede nach 
ihrer Beschaffenheit leicht oder schwer sein kann. Mit dem Worte Fels¬ 
kletterei ist außerdem auf eine Art der anzuwendenden Technik hinge¬ 
wiesen, die wiederum leicht oder schwer sein kann. Schlechthin nach 
der Häufigkeit ordnen lassen sich überhaupt weder Geländcarten, uoch 
Schwierigkeiten. Bei den Qeländearten ist es unmöglich vom geogra¬ 
phischen, bei den Schwierigkeiten vom alpinistischen Standpunkt aus. 
Einigermaßen zu rechtfertigen wäre nur eine Ordnung der Abstiege vom 
Standpunkt der Geschichte der Alpenfahrten. Man müßte sich also die 
Frage vorlegen: Ueber welche Arten von Gelände haben die Abstiege 
bis jetzt geführt, und bei weichen waren Schwierigkeiten zu überwinden? 
ich habe Herrn H.s Aufzählung an der Fahrtenübersicht geprüft, die 
meinen Aufsatz abschließt und die zum Abdruck kommen wird, sobald es 
der Platz erlaubt. Dabei hat sich deutlich gezeigt, daß die betr. Ein¬ 
teilung auch vom geschichtlichen Standpunkt aus nicht im entferntesten 
zu rechtfertigen ist. Nur bei knapp 4 Prozent aller Fahrten waren bis 
jetzt Schwierigkeiten beim Abstieg zu überwinden. In den vier in Frage 
kommenden Fällen handelte es sich stets um steile, hier und da lels- 
durchsetzte Schneebänge; bei den Winterfahrten wurde der Abstieg durch 
tiefen Schnee erschwert. Steile Grashänge haben bis jetzt noch keine 
Schwierigkeiten geboten. Gletscher, die Herr Hirsch als zweithäufigste 
Qeländeart nennt, waren noch nicht ein einziges Mal zu überschreiten. 
Ueber Schutthalden, die an vorletzter Stelle genannt sind, mußte schon 
oft abgestiegen» werden; sie haben aber bis jetzt noch oie Schwierig¬ 
keiten geboten. — Auch der geschichtliche Standpunkt kann aber nur 
einen groben Anhalt und nicht eine für alle Zeiten feststehende Norm 
geben. 

Eignung der Teilnehmer: Herr H. verlangt, „daß der Ballonführer 
jedenfalls über alpinistische Erfahrung verfügen soll“. Demnach wären 
die meisten unserer Luftschifierautoritäten von der Berechtigung zur 
Führung einer Alpenballonfahrt auszuschiiefien, welcher Forderung ich 
keinesfalls beipflichten möchte. Ich meine, daß dadurch das Ballon- 
fahren, das zwar oft ein Kinderspiel ist, aber den Führer auch schon 
manchmal vor recht schwierige Aufgaben gestellt hat, doch zu niedrig 
eingeschätzt wird. Ferner widerspräche das ebenfalls den geschichtlichen 
Tatsachen: unter den bisherigen Führern von Alpenfahrten ist nur eine 
kleine Anzahl Alpinisten. Ich glaube, die Hochachtung vor der Lei¬ 
stungsfähigkeit der übrigen und die Tatsache, daß sie alle ihre Alpen¬ 
fahrten vorzüglich durchgeführt haben, verbieten es, zu behaupten, daß 
sie eigentlich kein Recht zur Führung einer solchen Fahrt gehabt hätten. 
Ich will, um ein Beispiel zu geben, nur auf einige der bekanntesten 
hinweisen: Spelterini, Geheimrat Hergesell, Prof. Emden, Erbslöh. Wir 
selbst haben unsere erste Alpenfahrt mit einem Nichtalpinisten gemacht 
und hätten keinen besseren Führer haben können. Herrn Dr. Bröckel¬ 
mann hat Herr Hirsch falsch verstanden. Er ist g.'inz meiner Ansicht: 
nämlich, daß einer der Teilnehmer ein Bergsteiger sein möchte (s. S. 112 
des von Herrn H. genannten Aufsatzes). Auf S. 113 weist Herr Dr. 
BrÖckcimann nur auf das hin, was ich auch wiederholt ausgesprochen 


habe: daß es für einen alpini&t.sch geschulten Ballonführer leichter ist, 
in schwierigen Fällen richtig zu entscheiden. Herr Dr. Bröckelmann 
hat mir die Richtigkeit dieser Auffassung brieflich bestätigt. — Wer sich 
auf Herrn de Beauclairs vor vier Jahren geschriebenen Ausspruch beruft, 
handelt sicher nicht in seinem Sinne und Geiste. Ich erlaube mir, hier 
an das Wort Hcraklits zu erinnern, auf das ich schon in meinem Auf¬ 
satz über Alpenluftfahrten in der Alpenvereinszeitschrift hingewiesen 
habe: „Alles fließt“. 

Warme Kleidung: Herr H. sagt, meine Forderungen gingen ihm 
hierin nicht weit genug. Hier kann ich Herrn Hirsch leider den Vorwurf 
nicht ersparen, daß er entweder meinen Aufsatz nicht genau gelesen 
hat oder über manches noch nicht genau orientiert ist, was man eigent¬ 
lich bei einem Ballonführer voraussetzt, zumal, wenn er schon eine lange 
Fahrt gemacht hat. Ich habe — der Kürze halber — geschrieben, daß 
die Kleidung ähnlich sein muß wie für Dauer- und Weltfahrten. Damit 
habe ich — natürlich der Jahreszeit entsprechend — das Höchste verlangt, 
was man überhaupt verlangen kann. Die Ausrüstung, die Herr Hirsch 
fordert: nämlich wie für eine Hochgebirgswanderung, erscheint mir schon 
für gewöhnliche Nachtfahrten, also Dauer- und Weitfahrten in beschei¬ 
denem Sinne, geboten; sie hat sich uns dabei bereits mehrmals als 
praktisch erwiesen, z. B. bei einer Fahrt, die mit einem Biw'ak bei 
Schneegestöber und 5 Grad Kälte endete, und bei einer anderen, wo wir 
ca. 25 Grad Kälte hatten. Diese gewöhnliche hochtouristische Aus¬ 
rüstung genügt aber höchstens bei Alpcnfahrten in der warmen Jahres¬ 
zeit. Für winterliche Fahrten über die Alpen kommt dieselbe Ausrüstung 
in Betracht wie für rein sportliche Dauer- und Weitfahrten. Was dafür 
üblich ist, habe ich in Luftfahrerkreisen als bekannt vorausgesetzt und 
weise jetzt nur kurz auf zwei Aufsätze hin: auf Herrn Dr. Bröckelmanns 
Aufsatz über Dauer- und Weitfahrten in Mehl: Der Freiballon in Theorie 
und Praxis, 1. Band, S. 102 und 103, und auf Herrn O. Korns Aufsatz 
in Nr. 3 unserer Verbandszeitschrift 1912. Einige der dort genannten 
Kleidungsstücke (Pelze und Filzschuhe z. B.) kommen dabei sogar nur 
für die Hocbgeblrgsfahrt selbst und evtl, ein Biwak in Betracht, nicht 
aber für den Abstieg; der erfahrene Alpinist weiß, daß er bei Hoch¬ 
gebirgswanderungen um so mehr Bewegungsfreiheit braucht, je schwie¬ 
riger der Abstieg ist. Ich habe also viel mehr verlangt, als Harr Hirsch 
es tut. Nächtliche Abstiege kommen übrigens in unbekanntem, unweg¬ 
samem Gelände gar nicht in Frage. — Der Hinweis auf Dr. Bröckd- 
inann ist auch in diesem Abschnitt unverständlich. 

Elspfckel: Herr H. schreibt: „Die Wichtigkeit des Eispickels 
scheint mir von allen Autoren überschätzt.“ Die hohe Einschätzung des 
Eispickels erklärt sich wohl daraus, daß sich bis jetzt nur Hochtouristen 
über diesen Punkt geäußert haben, die auch schwierige und sehr schwie¬ 
rige Eistouren in den Alpen machen, die also den ungeheuren Wert des 
Elspickcls aus Erfahrung kennen. Wer den Nutzen des Eispickels in 
erster Linie bloß im Stufenschlagen sieht, verkennt die Bedeutung dieses 
alpinistischen Hilfsmittels ganz und gar. Ich kann hier nichts weiter 
tun, als auf alpinistische Schriften verweisen und jedem Nichtalpinisten, 
der eine Alpcnfahrt machen will, raten, sich mit einem tüchtigen Alpi¬ 
nisten darüber zu besprechen. Daß die Mitnahme eines Pickels für alle 
Teilnehmer anzustreben ist, steht ganz außer Zweifel. Sogar von nicht.- 
alpinistischer Seite wird anerkannt, daß der Pickel für alle Teilnehmer 
von grossem Nutzen sein kann. Herr Rittmeister von Frankenberg hat 
mich ausdrücklich gebeten, das zu betonen. — Die Handhabung des 
Pickels zu anderen Zwecken als zum Stuienschlagen erlernt übrigens 
jeder leicht. — Bergstöcke kommen auch wegen der Schwierigkeit der 
Unterbringung nichi in Frage (s. Schneeschuhe). 

Seil: Darüber werden die Meinungen stets geteilt bleiben, weil 
sich beides begründen läßt. Der beste Ausweg wäre es vielleicht, wenn 
die Vereine, die ihre Ballone zu Alpenfahrten verleihen, bei solchen 
Fahrten als Hochlaßtau ein richtiges Gletscherseil verwendeten. 

Schneereifen oder Schneeschuhe? Vor der von Herrn H. vor¬ 
geschlagenen Unterbringung der Schneeschuhe kann m. E. nicht ernstlich 
genug gewarnt werden. Wer nicht bloß ganz harmlose Ballonfahrten 
gemacht hat, wer vielleicht schon wegen absteigender Ströme gegen den 
Erdboden geschlagen ist, scharfe Landungen gehabt hat oder dergl., der 
wird begreifen, daß jede lange Stange, zwischen Korb und Korbring 
angebracht, unter Umständen eine schwere Gefahr Ifer die Fahrer bc- 
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deutet: zerbricht sie, so können die Splitter die Fahrer aufs ärgste ver¬ 
letzen. Die Qeschichte der Alpenfahrten weist zwei Fahrten auf, bei 
denen die Fahrer wahrscheinlich schwer verunglückt wären, wenn sie 
Schneeschuhe am Korbe befestigt gehabt hätten. Einer der Teilnehmer 
bei einer dieser beiden Fahrten, Herr von Frankenberg, hat mir brief¬ 
lich lebhaft zugestimmt. Auch Herr de Beauclair, der in alpinen Kreisen 
als einer der Ersten bekannt ist, die große Schitouren im Hochgebirge 
gemacht haben, hat die Mitnahme von Schneeschuhen nie erwogen — 
Herr von Frankenberg empfiehlt vor allem die runden bayrischen 
Schneereifen, auf denen er sich „sofort heimisch fühlte* 1 2 3 4 5 und auf denen 
er rasch vorwärts kam. 

Karten: Die Dulourkarte der Schweiz, die Herr H. empfiehlt, 
gibt es nicht im Maßstab 1 : 250 000, wie Herr H. schreibt, sondern nur 
im Maßstab 1 : 100 000. Vielleicht meint Herr H. die durch Reduktion der 
Dufourkarte hergestellte „Generalkarte** der Schweiz. Beide Karten sind 
bereits durch andere Karten überholt (z. B. Siegfriedatlas, Reliefkarte 
der Anstalt Kümmerly und Frey in Bern, Ravensteinsche Karte der West¬ 
alpen). — Die von Herrn H. empfohlene Ravensteinsche Karte der Ost¬ 
alpen ist wohl bis jetzt die beste Uebersichtskarte, die es gibt. Wenn 
sic Herr Hirsch aber als Plastisch bezeichnet und behauptet, daß diese 


Plastik genau mit dem von Dr. Peucker vorgeachlagenen Mittel erreicht 
Ist, so arbeitet er damit — wenn auch wohl unbewußt und unbeabsichtigt 
— unserer Kartenkommission direkt entgegen. Die Plastik der Raven- 
stelnschen Karte ist im Vergleich mit der der Peuckerschen nur sehr 
gering, und der Unterschied zwischen den beiden Karten Ist ganz ge¬ 
waltig. Ravenstein selbst schrieb einst an Dr. Peucker: „Ich hatte ge¬ 
glaubt, daß sich in der Farbengebung unsere beiden Systeme nicht der¬ 
artig schroff gegenüberstehen würden.Ravensteins Karte ist als Höhen¬ 
schichtenkarte einfarbig. Sie gibt die Höhenschichten In stumpfem Braun, 
gesteigert vom Hellen Ins Dunkle. Das Grün, das sich noch auf der Karte 
findet, ist nicht Höhenfarbe; es bezeichnet nur die Ebenen und Tal¬ 
weitungen ganz ohne Rücksicht auf die Höhe. Dr. Peuckers Karten aber 
sind mehrfarbig. Die Farben sind gesteigert nach der spektralen Reihe 
von Grün zu Rot und gleichzeitig nach dem Grundsätze: Je höher 
desto intensiver, d. h. desto larbensatter und desto heller (s. Dr. Peucker: 
Höhenschichtenkarten. Verlag von Konrad Wittwer, Stuttgart, 1910). 

Ich benutze die Gelegenheit, um meine Behauptung, daß ,,im 
Sommer Immer rasch Beistand kommen wird“, unter Anlehnung an eine 
Fahrt, über die mir nach Druck .meines Aufsatzes Kunde kam, dahin zu 
verbessern, daß im Sommer meist rasch Beistand kommen wird. 


AMTLICHE BEKANNTMACHUNG. 


Gelegentlich der am 25. Februar 1913 abgehaltenen 
Sitzung des Vorstandes der Versicherungs- 
enossenschaf t der Privatfahrzeug- und 
eittierbesitzer, an welcher als Vertreter des Reichs¬ 
versicherungsamts Herr Senatspräsident Dr. Spiegelthal teil- 

f mommen hat, sind folgende Angelegenheiten erörtert und zur 
eschlußfassung gebracht worden. 

1. Der Vorstand wird der Genossenschaftsversammlung 
vorschlagen, eine Satzungsänderung dahin vorzunehmen, daß 
der sogen. Unfallzuschuß vom Beginn der 5. Woche bis zur 
Beendigung der 13. Woche nach einem Betriebsunfälle an 
Stelle des Unternehmers von der Versicherungsgenossenschaft 
zu tragen ist, 

2. Bezüglich der älteren Versicherungsverträge, die nach 
Artikel 56 des Einführungsgesetzes zur Reichsversicherungs¬ 
ordnung unter bestimmten Voraussetzungen von der Versiche¬ 
rungsgenossenschaft mit allen Rechten und Verbindlichkeiten 
übernommen werden können, wird eine Einigung mit den be¬ 
teiligten Privatversicherungsgesellschaften erstrebt. Zur Ver¬ 
handlung mit den letzteren ist eine Kommission gewählt wor¬ 
den, welche im Reichsversicherungsamt tagen und mit Unter¬ 
stützung des Senatspräsidenten geeignete Vereinbarungen 
treffen wird. Dieser Kommission gehören neben dem Vor¬ 
sitzenden, Herrn Dr. jur. Oechelhaeuser, Kaufmann Rudolph 


Hertzog, Berlin, Dr. Freiherr von Hirsch, München, und 
Konteradmiral a. D. Rampold, Vizepräsident des Kaiserlichen 
Automobil-Clubs, an. 

3. Der Genossenschaftsversammlung soll für die ersten 
zwei Rechnungsjahre die Bildung eines Gefahrtarifs vorge¬ 
schlagen werden, der nur zwei Klassen enthält, und zwar 
Klasse I für das Halten sämtlicher Wasserfahrzeuge und 
Klasse II für das Halten aller übrigen Fahrzeuge und von 
Reittieren. Die Prämie für Klasse II wird doppelt so hoch 
wie diejenige für Klasse I. 

4. Die Vorlage für eine Dienstordnung der Beamten 
der Verwaltung der Genossenschaft wurde prinzipiell ge¬ 
billigt und soll der Genossenschaftsversammlung zur Beschluß¬ 
fassung vorgelggt werden. 

5. Der Wahlvorstand, welcher die demnächst vorzuneh¬ 
mende Verhältniswahl zu leiten hat, setzt sich zusammen aus 
den Herren Fabrikbesitzer Bolzani, Dr. jur. Oechelhaeuser. 
Fabrikbesitzer Herz. Ihre Ersatzmänner sind Generalsekretär 
von Funcke, Exzellenz Generalleutnant z. D. von Nieber und 
Rittmeister a. D. Wolff. 

In der Vorstandssitzung sind eine Anzahl weiterer Ver¬ 
waltungsangelegenheiten besprochen worden, welche kein 
allgemeines Interesse haben. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Flugprüfer, 

Die in den Flugbestimmungen des D. L. V. vom 15. De¬ 
zember 1912 und in den Bestimmungen für die Erwerbung 
der Flugführerzeugnisses als ,,S p o r t z e u g e n" bzw. 
,,F 1 u g s p o r t z e u g e n M bezeichneten Funktionäre er¬ 
halten künftig die Bezeichnung „Flugprüfer“. Ihre Er¬ 
nennung geschieht nach den folgenden Bestimmungen: 

1. Die Flugprüfer des D. L. V. werden von den Heimat¬ 
vereinen vorgeschlagen und von der Flugzeugabteilung er¬ 
nannt unter gleichzeitiger Erteilung einer Bestallung nach 
untenstehender Vorlage. Zu Flugprüfern dürfen nur männ¬ 
liche Angehörige eines Heimatvereins des D. L. V. ernannt 
werden, die auf dem Gebiet des Flugwesens als Sachverstän¬ 
dige anzusprechen sind. (S. auch unter 9.) 

2. Besitzer und Leiter von Fabriken, Fabrikangestellte, 
Berufsflieger für Fabriken sollen in der Regel nicht zu Flug¬ 
prüfern ernannt werden. In besonderen Fällen, wo eine 
Ernennung derartiger Personen unumgänglich erscheint, ist der 
Vorschlag zur Ernennung der Flugzeugabteilung gegenüber 
besondeis zu begründen. 

3. Die Vereine sind dem D. L. V. für alle Folgen ver¬ 
antwortlich, die sich aus der Tätigkeit ihrer Flugprüfer er¬ 
geben; insbesondere, wenn durch die nicht ordnungsgemäß 
erfolgte Prüfung eines Flugschülers irgend welche Nachteile 
entstehen. Die Vereine sind ferner für die Erfüllung der den 
Flugprüfern aufzuerlegenden Bedingungen verantwortlich. 

4. Die Flugprüfer haben die unter 5 aufgestellten Be¬ 
dingungen zu erfüllen, bevor sie von ihren Heimatvereinen 
vorgeschlagen werden können. 

5. Bedingungen, die vor der Anmeldung zum Flugprüfer 
erfüllt sein müssen: 

a) Vollendung des 21. Lebensjahres. 

b) Möglichste Unabhängigkeit — s. auch unter 2. 

c) Genügende Kenntnis der Bestimmungen der F. A. I. 


und der Flugbestimmungen des D. L. V., insbesondere 
der Prüfungs- und Rekordbesthnmungen. 

d) Der Nachweis der Kenntnis der Prüfungsbestimmungen 
für Flugführer muß gelegentlich einer Prüfung erbracht 
sein, worüber ein Protokoll dem D. L. V. einzureichen 
ist. Als Nachweis für die abgelegte Prüfung dem Ver¬ 
band gegenüber genügt eine Bescheinigung des Vor¬ 
standes des vorschlagenden Heimatvereins. 

6. Die Mitglieder der Flugzeugabteilung sind berechtigt, 
ohne weiteres als Flugprüfer zu amtieren. 

7. Die Flugprüfer müssen sich schriftlich verpflichten, 
auf Anfordern, soweit dies ihre Zeit irgendwie gestattet, 
Prüfungen abzuhalten. 

8. Flugprüfer können den Ersatz für Auslagen, die ihnen 
bei der Prüfung, insbesondere auch durch Hin- und Rückweg 
zur Prüfung entstehen, von dem Auftraggeber der Prüfung 
anfordern. Besondere Abmachungen in dieser Richtung bleiben 
den Vereinen Vorbehalten. 

9. Die gemäß Ziffer 18 d der Flugbestimmungen bei 
Wettbewerben anzulegende Binde ist nur von den jeweilig 
amtierenden Flugprüfern zu tragen. 

10. Die Entziehung der Bestallung kann durch den be¬ 
treffenden Heimatverein bei der Flugzeugabteilung beantragt 
werden. Der Antrag ist zu begründen. Die Flugzeugabteilung 
ist auch berechtigt, ohne einen solchen Antrag und ohne An¬ 
gabe von Gründen die Bestallung zu entziehen. Eine Be¬ 
rufung an den Vorstand ist statthaft. Dessen Entscheidung 
ist endgültig. 

Bestallung nie Flugprüler. 

Herr ..... wohnhaft zu (Adresse).wird auf Antrag des 

(Name des Vereins).zum Flugprüfer ernannt. Er verpflichtet 

sich durch gleichzeitige Unterschrift auf diesem Schein, das Ehrenamt 
nach Ehre und Gewissen getreulich wahrzunehmen. 

.den .... 19 . . Berlin, den.19 . 

Unterschrift des Flugprüfers. Deutscher Luftfabrer-Verband. 
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Vom 1. April d. J. ab dürfen nur die den vorstehen¬ 
den Bestimmungen gemäß ernannten Flugprüfer die in 
den Flugbestimmungen den Sportzeugen bzw. Flugsportzeugen 
zugewiesenen Funktionen ausüben. Bis dahin bleibt die Be¬ 
fugnis zur Ausübung dieser Funktionen für die bisher er¬ 
nannten Sportzeugen in Kraft. 

2. Prühmgsbedingtmgen für Zeitnehmer. 

1. Zeitnehmer sind besoldete, ausnahmsweise auch ehren¬ 
amtliche Organe des D. L. V. 

2. Die Flugzeugabteilung überträgt die Prüfung der Zeit¬ 
nehmer den Heimatvereinen. Die Prüfung hat ein sach¬ 
verständiger Zeitnehmer in Gegenwart von zwei Flugpriifern 
abzunehmen. Für die ersten Prüfungen sind anerkannte Zeit¬ 
nehmer eines anderen Sports heranzuziehen; diese können von 
von der Flugzeugabteilung ohne Förmlichkeit einer Prüfung 
auch im Luftfahrwesen zugelassen werden. 

3. Zeitnehmer können unbescholtene männliche Personen 
werden, deren Zuverlässigkeit außer Zweifel steht. Sie müssen 
das 18. Lebensjahr vollendet haben. 

4. Die Prüfung der Zeitnehmer erstreckt sich auf nach¬ 
stehende Punkte: 

Der Zeitnehmer muß eine Stoppuhr, die den Anforde¬ 
rungen von Punkt 2 des Art. 54 der Bestimmungen der F. A. I. 
und 20 b der Flugbestimmungen des D. L. V. entspricht, nach 
folgenden Prüfungsbedingungen bedienen können: Es sind 
zu stoppen 

a) Die Zeitdauer des Durchfahrens einer festgelegten Fahr¬ 
strecke durch einen Radfahrer. 

b) Die Zeitdauer des Durchfahrens einer festgelegten Fahr¬ 
strecke durch ein Automobil. 

c) Der fliegende Start eines Radfahrers. 

d) Der fliegende Start eines Automobils. 

e) drei Startzeiten eines Flugzeugs, gerechnet wird die 
letzte Bodenberührung. 

f) drei Zeiten beim Landen eines Flugzeugs (Boden¬ 
berührung). 

g) drei Zeiten des fliegenden Starts eines Flugzeugs. 

5. Der Zeitnehmer muß die gewonnenen Zeiten in Form 
eines Berichtes festlegen können. 

6. Der Zeitnehmer muß die Kenntnis der in den Satzun¬ 
gen und allgemennen Vorschriften der F. A. I. (Ausgabe 1912) 
Art. 53—66 enthaltenen Grundsätze sowie der Flugbestimmun¬ 
gen des D. L. V. vom 15. 12. 1912 durch Beantwortung be¬ 
züglicher Fragen nachweisen. 

7. Geprüfte Zeitnehmer haben einen Revers zu unter¬ 
schreiben, in welchem sie sich verpflichten, nach Ehre und 
Gewissen ihr Amt getreulich zu verwalten. Dieser Revers 
ist der Geschäftsstelle des D. L. V. einzusenden. 

8. Die Tätigkeit der Zeitnehmer unterliegt der Anord¬ 
nung der Sportleiter. 

9. Zeitnehmer erhalten ein Zeugnis, das vom Vereins - 
Vorstand auszustellen und vom Vorsitzenden der Flugzeug¬ 
abteilung mitzuunterzeichnen ist, und führen die Bezeichnung 
.Amtlicher Zeitnehmer des Deutschen Luftfahrer-Verbandes". 
Sie tragen nur in Ausübung ihrer Tätigkeit die in Ziffer 20 h 
der Flugbestimmungen vorgeschriebene Binde. 

10. Beamtete Zeitnehmer haben nach folgendem Tarif 
zu arbeiten: Nach auswärts: Fahrkarte II. Klasse hin und zu¬ 
rück, 25 M. Tagegeld. Am Ort: Einschließlich Auslagen für 
Fahrgelegenheit 15 M. pro Tag. Die Kosten müssen von dem 
Auftraggeber getragen werden. Ehrenamtliche Zeitnehmer 
können die Kosten der vereinbarten Fahrgelegenheit liqui¬ 
dieren. Flugplatzangestellte sowie Angehörige dort wohnender 
Firmen erhalten mindestens 6 M. bis zur Zeitdauer von drei 
Stunden, für jede weitere Stunde 1,50 M. Jedoch dürfen die 
Gesamtkosten 15 M. pro Tag nicht übersteigen. 

Der Präsident des Deutschen Lnftfahrer-Verbandes. 

Freiherr v. d. Goltz. 

3. Gemäß Ziffer VI der Bestimmungen des Kuratoriums 
der Nationalflugspende über die Zuverlässigkeitspreise der 
Nationalftagspende und gemäß den Bestimmungen über den 
Nationalflugpreis erfolgt die Kontrolle der Flugleistungen 
durch einen Fliegeroffizier oder zwei vom Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verband anerkannte Flugprüfer nach dessen allge¬ 
meinen Vorschriften. Hierzu werden seitens des Verbandes, 
entsprechend den Protokoll formul aren für die Flüge zur Er¬ 
langung des Flugführerzeugnisses, besondere Protokollformu¬ 
lare ausgegeben, auf welchen die Flugleistungen seitens der 
nach den vorstehenden neuen Bestimmungen ernannten Flug¬ 
prüfer zu bescheinigen sind. Die Protokolle sind von den 
Flugprüfem dem zuständigen Heimatverein zur Beglaubigung 
der Unterschriften und Weitergabe an den Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verband einzureichen. Bis zum Inkrafttreten der vor¬ 


genannten Bestimmungen über Flugprüfer, d. h. bis zum 

1. April d. J., sind zur Bescheinigung der Flugleistungen die 
von den Heimatvereinen bisher angemeldeten Sportzeugen 
berechtigt. Die Protokollformulare sind von der Geschäfts¬ 
stelle zu beziehen. 

4. In der Sitzung der F. A. I. am 28. Januar 1913 ist 
der vom Aero-Club de France vorgelegte Entwurf der Be¬ 
stimmungen zur Erwerbung des Führerzeugnisses für Waoer- 
flugzeuge angenommen worden, und zwar mit der Maß¬ 
gabe, daß 

a) das gewöhnliche Führerzeugnis für Land- und Wasser- 
flüge, 

b) das Wasserflugzeug-Führerzeugnis nur für Wasser¬ 
flüge gültig ist. 

Die Prüfungsbestimmungen lauten: 

Die Sportmacht jedes der F. A. I. angeschlossenen 
Landes (in Deutschland der Deutsche Luftfahrer-Verband) ist 
allein berechtigt, das Führerzeugnis für Wasserflugzeuge aus¬ 
zustellen an folgende Bewerber, welche das 18. Lebensjahr 
vollendet haben: 

1. an Angehörige des eigenen Landes; 

2. an Ausländer, die einem in der F. A. I. nicht vertretenen 
Lande angehören; 

3. an Ausländer, die einem in der F. A. I. vertretenen Lande 
angehören, nur mit Zustimmung der Sportmacht ihres 
Heimatlandes. 

Die Bewerber müssen nachstehende Prüfungsbedingun¬ 
gen erfüllen: 

1. Ausführung von zwei Flügen von mindestens 5 km Länge 
in geschlossener Fluglinie ohne Berührung der Wasser¬ 
oberfläche (Messen der Fluglänge s. unten); 

2. einen Höhenflug mit einer Minimalhöhe von 50 m über 
dem Wasserspiegel. Dieser Flug kann zugleich mit einem 
der unter 1) genannten Flüge ausgeführt werden. 

Die Flugbahn, auf der der Flieger die beiden unter 1) 
genannten Flüge auszuführen hat, wird gebildet durch zwei 
Marken, die höchstens 500 m Voneinander entfernt sind. 

Nach jeder Umkreisung der einen Marke muß der Flieger 
die Flugrichtung derart ändern, daß die nächste Marke in der 
entgegengesetzten Richtung umflogen wird. Der durchflogene 
Weg besteht demnach aus einer ununterbrochenen Reihe von 
Flügen, die die Form einer 8 haben. Die beiden Marken 
liegen dementsprechend an dem oberen und unteren Ende der 
beiden Rundungen der 8. 

Gemessen wird zur Feststellung der Länge des Fluges 
der Abstand zwischen den beiden Marken. 

Bei jedem Flug haben Abwasserung, Anwasserung sowie 
der endgültige Stillstand des Flugzeuges zwischen den beiden 
Marken zu erfolgen. 

Das An wassern muß in normaler Weise vor sich gehen 
und die Flugprüfer haben in dem Protokoll die Art der Aus¬ 
führung des Anwassems mit allen Begleitumständen näher zu 
bezeichnen. Die Ausstellung des Zeugnisses ist stets fakultativ. 

Die Flugprüfer sind aus den für den .Verband aufge¬ 
stellten Listen zu wählen. 

5. Von der F. A. I. sind folgende Flugleistungen des 
Herrn A. Faller als Weltdauerrekorde anerkannt: 

a) am 13. 2. 13 mit 2 Fluggästen 3 St. 16 Min. 6 Sek. 

b) M 30. 1. 13 „ 3 „ 2 M 3 „ 0 „ 

c) „ 31.12. 12 „ 4 „ 1 f» 18 „ 0 „ 

d) „ 9. 1. 13 „ 5 * 1 „ 10 „ 17 „ 

e) „ 5. 1. 13 „ 6 „ 1 „ 0 „ 0 * 

f) „ 5. 1. 13 „ 7 „ 0 „ 6 „ 49 M 

6. In der Sitzung der Flugzeugabteilung am 28. Fe¬ 
bruar 1913 sind als Verbandsilugplätze nach erfolgter tech¬ 
nischer Begutachtung anerkannt: 

a) der Städtische Spiel- und Sportplatz in Kiel; 

b) der Flugplatz der Rheinisch-Westfälischen Flug- und 
Sportplatz G. m. b. H. in Wanne. 

c) Der Flugplatz der Westdeutschen Fluggesellschaft in 
Gelsenkirchen. Diesem ist durch Beschluß des Vor¬ 
standes am 15. 3. 13 ein bedingtes Schutzrecht 
bestätigt. 

Als Verbands-Flugfeld ist anerkannt das Flugfeld bei 
Leipzig-Lindenthal. 

7. Als Anlage 2 zu den Flugbestimmungen des D. L. V. 
ist folgendes Verzeichnis der Mitglieder der Flugzeugabteilung 
erschienen: 

1. Herr de la Croix. Vorsitzender, Rittergut Haase] bet Linderode, N.-L 

2. „ Hauptmann a. D Blattmann, stellvertretender Vorsitzender, 

Berlin W. 50. Bambertfer Str. 17. 

3. „ Primat-Dozent Prof. A. Baumann. Obert&rkheim, Uhlbacher Str. 140. 

4. „ Prof. Berson, Gr.-Lichterfelde-West, Fontanestr. 2b. 
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Nr 6 XVII. 


I jfctri>u:iöktü’rJF r & buiüBtolU* W. 62, Klei*Utr. 8. 

,* dftjfc Han# <5 r »de. Bork. Tost flräck. C d M 

fLyr-uoiinß •«•...P. J&rV fj W. -Jö, Markn-I-iUhe^ 

io. 

Ö( i h ßöUjatscK» Sir. *6 

^ KÄt»‘taolcuin4nt a, D, K #/ Ciii»fiöU«obar| ( Ss»M<i0sb'ß8t 24 - 25- 
. Di 5 F.; Li a k «. »ankt.ort s- ,M.. KetjUmhofwcg . 

. ,; ‘ . {}]^VieütnAÄ^ M i C k S».l, F6Q'^rvK^. Nr- 9, 

V : 'Tb»g, E JR-.tim»», Uchtcöb^rg b B?^o. SWgfrtfctUU. 202 f 
Pu»klc,r .15 c hm», P<J;Uch« Flutftex.fpW*!»,. 

n K.jriilt '^ c Ur <> 4 V t . E^wß'^ab^, Schwbi'rt&tr. 10. , 

Obeüe.m>t>»t ? S*. » fl Vas Sehf octtt /, (•?. 

v » ifimpiiftiMw» v, *i *1«v.v'o» k f. Fadeln/!*«. 1nt.*R<g{. t5ft 

Motor a, fc>. v «>a Tk&huül* ßßflta W. 3% ‘ 

O^r:Arbe^fe^^schÜÖsetetiücK2 usamraen aas toi^enäen jHerr^n* 

•1. Her? d * 1 a Cr y t \, Vorsiu-nder 

•.„ Hauptmanö «,,!> Bl»? oV,*i r- n st«dJv: V on.il /«r/rder: .< 

;■'% ,, fCtfini6/ile«Uwoi «. f« K h* $ **<, . ’ '. v'- ■ k ' ’< - 

4i .. >U{or h. D v. 1 i.'hodk 

5. i HifJtf »'da d<m 4L de^ Eln£>*tj£«iU«»IuiH^ -*nee leitendst; .Mitgliedern der 
Industrie: vvkhvr njfiis)fc^i*V t<»»r v. ß M 1 beeiiratr.t jwwä, 

8v Die diesjährige Aus^hriäunjiriak^ für cUs Gordor, 

findet; alo S o o u { 3 g r den 27. April t» 

Dr?$det> stell. 

Die FreifeUixn Abtsiloa^ -fiat als Teilnehmer an de? 
Cordon^Benneib Aiisj^heidungsfahrt Fferen fievVftKlf; 

v. A h er e r o n .An I <: mach. 6 e ?! V n * r.13 1 6 .c.k e ! * 
10 # » n . K a Xi i 0 0 , K ti r n , L e t m h u g *?. I v '<? n P 0 h I 

S c h u be r 1 1 S t a c h y. G o \ < y h e i m . § 1 i> ] J W v/^ii , 

j oi \. 

Or, 1. j e I ttj ü n n , Fmbufjg i. Bri, für «Cijae Fahrt von A d g « - 

b u t 4 b i 3 U labü t g'. in Horlstem vom 13-— i$, Mär? 1^1.2 

bei einet Dauer von 53 Stunden 17 Minaten die Verbands- 


tnedAÜIe Ihr die längfte Fahrt im Jahre 1^12, und Herrn 
Refferendar 3 c h ult e VV.x e t i n $ , BtUerfeld, ihr seine fahrt 
am 3(h Dezember 1912 y>an B i 11 e * t # l d wach T a c h e r n o r 
gi*eh-i t K r, S <? s n j r 3 (RntSi^xj^b bei einer Enthrmmg 
von km die Verbamisinedaiüe Ihr die weiteste Fahrt 

im Jaiire 1912 zuerkonnU 

!Ö. In die Liste der FrribÄÜanc ist anVgenooimei): Ballon 
n Cmel K v Besitzer Seküon CatPeel; des fCnrhtJisi^chen Vereins 
füt LufUahrt. diagonal dublierter Baumwollstoff. Gewicht 
U5 U£, IfihAH MbO chm. 

11, Der C n b I so re r Verein für Lu f 1 1 ah r t ist 
der Stidwe^jiljrvppe vVenefne des Deutschen Luftfahi^r- 
VOfbandcs beigetreleh : 

12„ FiuglithrerZeugnisse haben .erhalten: 

Am 3, M»rz: 

Nr t 365. von Bor.cke, Hito^ Herbert, Lettin, ixö Fus.- 
Reg. 33, Gumbtoen. zürfeit Flugplatz Haiberstadt, 
tfeb.. am .19, Juli 1886 zu Aachen, für Zweidecker 
(Bnsitoij, Flu^ptätr HalKerstadt 0 
• ■ Am 5. März. 

Nr. 366. \ e u m a n n , Peter. Teclirjikc» Köln. Gladbacher 
Slrilie iJ; j^eb* am 16 ’Mhi 1891 zu Kbln. füt. fco- 
deriu’r (Rumplerfsube), Flugplatz Jnhafmisthalv. v: 

Am 8. März: 

N t 367 -Schuld, Fe.li?c, Kapitän der Handvdjimarine; Jo- 
haimjstliai. friedrichstr. J, geb. a‘m 7. Januar 1878 
zu Cottbus, für Eindecker (Fokkerj. Flu^piatz Jo- 
iianni^thal. 

Der G^äeraisekrfctäi: 

Rasch 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

R«däkUons8chlo8 ttr Nr 7 *m Donnerstag, den 27. März abends. 



Eingeg.aargyn I T: IU. 

>Br^isg»u^y.’ ir it. In der fyitiihg fat F 
abteilfrng am 2, März J. J wurde unserem Mitglied, 
Herrn Ün»v<TS>ProL Dr, tiefmÄnp, dvo 1 Mcäiulb 
füt dk* löngstu Fahrt tu Deutschland im Jahre 1912 
zuerkitrmi- Die F^hrt daueri«. 53 Std> 17 Min, 
Die Landung erfolgt« hri Ulzburg io Hokbdo. Die 
Fahrtlinie betrug 9A0 km. An Jct Eäbri n^holwa 
außer dem Führer Frl. Ekhfer.■ ynivvrsiivU^^d. 
0r« Gauß uml Herr Rechtsprnkbkänt 
Dm Verein ha L im Monat Februar Und MarrdüS V^r- 
veranstattril 

Ant. 17.. Februar sprach Obwringemear R Hirlh über 
and denn pif ak tische Ah Wendung. 

Am 28 , Februar fand mne .Vorführung photögraphiSchyi 
und kinvmatographkther Aufnahmen aus der Gt^chichte 
Und von Fahrtest des fke&gau-Ver.ems- für Lnitföb.vt statL 
und am 1Ü. März hioft -Herr'Kapitän S von Fustau -nneri 
Vortrag über das Thema* .Der cukurdLk^mpf in Jen Lüften‘. 

Am zweiten Abend fand avÖizrd^m AtifJosung von 
sechs MiJgtkdern für r.wei BahonfahrLm «um Preise vem jp 
M. 15/--- Statt Oh; ersten dre« MULhnn' wvivderf ausgehrsb 
itnliur dtrö bei der Aus!of.msg .änwvsynden: Mitgliedern und 
Ur.ttu Jene«, div skli Echfiillich .für die Teilnahme an de* 

Äü.shisung angejTMitdet halt««, Dk anderen drej Mitlähfer 
wurden pur uritej' den ariwesendert Mitgliedern au^elosf. Es 
iv\;potert sich mir Mitglieder-'.an der Aitsiijsnng bcisiiigc-n, diu 
noeh nichf m emer aufgelösten Fahrt Uilgcnommen ha1 1 e/i. 
D/e hrideh Fahrten müssen bist zmti T5; Mai stätibndenl Es 
Wurden folgende Mitglieder atixgelost: die Herre« Bank' 
Hein. Rechls'praktikaot Wiel, Fäbftksni Baader, 
,s*iuiL. Kr. ftut. CnLmnnti. Direktor Eiiner nrd Ohcütleuikant 
Frh^brt . yon Gsv-SVachehdörf. An der Veikiwimg hatten 
62 Mitglieder trilgeno-mmg-n. 



Eingegangv!« 4. UL, 

Großherzogi. Hessische Vet«inigjmg fär Lidttslirb 

Verein für ..Luftfahrt, Gießen, E. V; Am J‘ Ja- 
ä%^i no9r sprach vo? einem, jahlrcuch fcfsrikunencn 
gewählten Publikum H^rr Generalmaiof z 0, 
Neureu I h e r / aus München übet -LP- * « 
V ü r w e n d b ä r k e i i yp fi F ! ü o 1 $ h r 
z engen i m K f < & gt f sil^‘, her Redner 
.schilderte ln • ausführlicher • Weise."d?A* v^richie- 
denen Fälle, in denen. die' drei Formen der Luft- 
Lthrzeuge, der FreibaHon f däs lenkbart Luftschiff (in «einen 
verschiedenen Ausbildungen! und die Flugzeuge für d^eö Krieg 
geyWptt .Stelen, Er unl6rschied dabci gfets zwischen Fsldkrieg 
teuLiugskrieg und Seekrieg. Die .Eheizbarkeit.der Kav&l|erie 
derdi Erjkündungen mittelfi Luttfähricuger. v«rruechte er nicht 
rmzuerkemien. wenngleich letztere unVCT gewissen Voraus¬ 
setzungen vnrzur.iohen seien. Gegenübei der ßetürchtungi 
daß unsere militärischen Luftfahrzeugß dehen der Franzosen 
nachriünden. sprach er sich dahin aus. daß das fäizi schon 
nicht mehr der Fall sei. Oer aus größls# Sachkenntnis ge- 
kchüplt^. bt? ins einzelne -auf Ja» sorgfältigste ausgearbeitete 
Vozlrag bot eine • außerordentlich lehrreich« ÜehersicHl über 
die Entwicklung der ni(lHänschen LuftschlHahrl und wurde 
mH wohlvetdkniem Bctfall aufgenoinmen- < 

Ara^ Pfingstsohntag, djrii H. Mal, wird d«r $üdW«sL 
deutsch« Rundilng. am zweiierr Tage der Gesamtveranstaltung, 
auf dem Wege Wiesbaden—Kussel auch Gießen berühren, dm; 
rieh, rum Teil auvb' dänkfdem '.fc^.geg^pk6i»men dfer' Stadt 
öifmähiieh m cbf Reihe der für die LüHschtffähn wtehHgeh 
deutschen Slädt« emzureihen beginnt, 


Miede rrhcuiischer 
V* l L HL V.|. 


Eingegangen 3- UL 
Sekt i öjv Wuppe r ih a l |E. V J. 
Am yweRmi Mortiag in Tedem Monat 
findet im Bbfel Kjtise^hiH in ©her- 
f e|d ; kfficnd^ v on S 1 *.- Uhr oF eine - ge- 
«clltgc Z\>samüienktir»il der AVUgliedcr 
«lall. Jeder FrmbälhinRihrer,. »tot an «fnern • dieser. Tage m 
der Nähe vom Wupp»!ha! landet und bei de- 7iur:cunru<ri' 
kunft erscheint, erhäif vor, der Sektion einen w,;-, fv..jc. v 

Ennnenmgsbecliyr.* ' 


(früher Verein für Flugwesen!. Der 
„ . * *««.. VprsH^endtv, Hauptnrnnn v4n S e i a- 

Verem {„r taflfafctt si|)sl . : ßab % der Generaler- 

«ammlohg emep Geber blick übet die 


in Midnr 


Vercihstäligkrit: iot y«rgang«nen 

Jahre, .die.. 'a^/ä'UÖeyordenfRch-'.' bezeichn«! werde» muß. 
Om MiMlIedtTLihJ Iri >'Ün 9ß 4ü|. 780 gestiegen. Virrstandfen 
^ü/.vtogcri 

be^ithfelgf^ü. ; .& ventiKsi t$l Mhächsi der ^usaminen- 
«chluß der ’fafä&sfitf *zu Linei- GroüHerzogirch 
Ht»^sikchßn für ;di e •'41 'ä', ■ •Vereiap in 

M aiozf* DarpuifadL- Gleßvn tipd wt*m$ ümbßv. Die Grün- 
• düng-erfolgte sin 22 März *\m 1. M,o übernahm der 

l.yude^hCjT das. Protoktor,«! ub/?r dii* Veteiniguüö und ver- 
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lieh ihr «in Abzeichen Am 3L Juli 1912 konnte der Verein 
seine eigene Flughalle auf dem Großen Sand einweihen, die 
in mustergültiger WeM ÄusgestÄttet isi, Seit Oktober i^t 
die Grade fltegers du» le dort imtefj|ebraeht. Anfang Oktober 
wurde: ein Zeppelin tag mit Sehaufiügcfi veranstaltet, die gut 
gelangen. Auf dem deutschen Luftfahrerteg war der Verein 
vertreten und halte die Genügteimg, daß ein Vc»r$andraiit - 
glied m den Votstshdsrat 4#$," Luhiahfefver Landes gt wählt 
wurde. Ein«: Anzahl vdri Vorträge.« fa ad lebhaften Zuspruch 
Fünf Flugführefpruiungert der Goededcenve-rke konnten ab- 

f eßom£t>efi werden. Sodann wurdt d>e Anschaffung tänjeis. 

Vetballons besprochen- Die Kosten stellen sich, wie der Vc?r- 
sitzende ai4$füb:rt, 4iul rund 7000 M, Yonmehceten Seiten 
wurde ge^ünschl. die Anschaffung des Bnilbpserstü> spätem 
Zelt voriunehmen. Es wird schlieBlirA ein Aötrag ange- 
nommen. dei dahin geht. Im Pfroiip ^ih'-b^hli^Den, -feto#.'.- 
Freiballon aoaukniifeo und die Vorbereitung: der. »öligen 
Schritte eioeia Ausschuß zu überweisen, Bezüglichder ' 
stämdswahl kam man nach längerer BerAlung zu dem Efgehru^. 
daß der bisherige zweite Vorsitzende, Herr Dycker ho ff. du- 
Geschäfte des durch Versetzung ausseheidenden etsiert V«v- 
sitzenden v. 'Selasirtsky' fuhrt und für H»im Dyckerhoff Herr 
Regiemngsrat Wewer -emtrift ••Dl* Stelle eines zweiten V*v- 
treters wird für einen Offizier offen gehalten Im Anschluß 
daran sprach Herr Werner noch im Namen .de* Provinzial- 
direklors Herrn Dr. Breidert dem scheidenden yprSiUenden 
Glückwünsche und Bedauern über seinen Fortgang Wum Die 
ÄusschuÖwahi ergab die Zuwahl der Herren Loeh$eX; Dt, 
Öietzschotd und Snuerwein. Unter den beynrstehendeVt sport- 
ffchjen Vejanst4iUiixfg*n ist eine FreibaÜonfahti &Ü.gähnen., 
die- am 12, Oktober vm der Ingethcinrer Aue aasgehen und' 
von 16 Ballonen bestritten werden soll. Als Maximalgtölk etc* 
teilnehmenden Ballone £<nd 1600 Kubikmeter lesigeset::!. 

i; f # Eingegang^n & HE 

V«r*ia. H*r I^tWurf. Die sim 3: Mär* 
im, Clubzimnier der Schifferg&^tUeh&lt 
stattgöfundc.ne MilgHcderversafnmjung brachte 
raV?*.?f »V#W röjgen 'Meiiiungsajfjgtattsdi’ der zahlreich 

V^remwmtgliedef über 'luftspprt- 
liehe und tufUecbhiscW Fragen. Herr General- 
. 1 leulnani Melior leitete die; Versammliml. wäfö. 

r^nd Herr Johannes Möller über die Kirigäh^V. 
f M- f sowk über seine: Teilnahme an cten>*r-.cb }* ~ 
ffr demiii Sitzungen des Ausschusses für V^ranstäl“ 
H fang eine? Wästerflugwei; t he werbe* in- Bep- 
.litt fctfHfcfcUte f)»<r VVass^rfbgveranstaltnng Kid - bübefik— 
T t n V^ondß--ifeiligendtislpük ist auf den dringlichen 
Vorschlag de? Industrie für 1.914 attgesetzl werden. Aus der 
für diese groiizUgige VeranstaUmig 'be- 
feits d&r Btffrag voo fOfl 000 M„ herdtgcstcUt worjem wäh- 
j-c-r»d weitete 100 flOO M: von den WtedigU-n Vercinea und 
Städten: zur Verfügung stehen Für dieses Jahr besteht das 
Projekt eines liebe rUftdfluges Ldl^olf^JSchfcwtft— 

Rostock urtd schweben hierüber zwischen den genannten 
^tädteb augenhlickbr.b Verhandlungen Für «den 1. Oster» 
fei erlag ist der Aufstieg des Ballons „Lübeck ’ geplant und 
et wa Apfadg' Ma? dürfte ein ZeppelmluftscbiH auf dem 

Landiingsplatze an der fstaelKdcirfcr Aliess landen.— Eine 
lebhafte Aussprache fand über die Errichtung von Blinklich¬ 
tern für Dtdtfabmwecke .siatl. Die hlolWendigkeit solcher fön. 
fichltingen wurde zwar von der Versammlung' allseitig aner¬ 
kannt, jedoch herrschten über die Art der Ausführung sehr 
verschiedene Meittungen und dürften zunächst noch mancherlei 
Versuche angestsllt werden, bevor man rieh für ein bestimm- 
tes System der BlinkFchter entichlieöt. 

. ^ Kingegangen 8 V Uf. 

t CoblerueT V, t l. Der in Cobtenz Knde des 
Jahres 1912 neu gebildete Cqrbtenzür V^neii) 
für Luftfährt ist durch Beschluß des: Deut¬ 
schen Luf U ah rau-» V vr bsrijes vom 16. Febritar 
in diesen und am 2. Mär?: in die Südw'est • 
gruppe‘de» wurdet». 

Sem Heimtat^biet besieht aus dem Hegte 
nmgs bezirk Coblen* mit Aufnahme des 
Kreises Wetzlar aUs dem Kreise Montabaur 
(Untcc\ve 5 1erwaIcil de* Rc|.k’rung&b ez trkev W t esb 2 den und 
gertieinsam iriit dem MiJtelrhMrmchen Verein hit Luftfahrt ans: 
dem Kreise St. Go^shauscpi Kegierujigsbezirk Wldifraden. 

Der Verein zählt bis heutv 25 stiftende und 24.1 ordent¬ 
liche Mitglieder. 


Ein Frfeibaß'oh isf bereri^ beschafft. 

Der Verein wird sich r.tr dem Prinz-Heiitrich-Flage 1913 
beteiligen und wird dieser Fing Coblenz vom 12.—14« Mal 
berühren^ Der: Vörstahd setsf. sich wie folgt zusammen: 

Eegienmgsral von Querard, Vors 1 trcndcn BeigeOrdneter 
Dr. Prerj.ze(, sfeHveHretender Vorsiizender; C, Hafflacher. 
Sth^izhmlsieri V.. Meyer, S^htififührer, Schüler, Häuptmanh 
im Irtt-Regl öS, Vorsitzender des Fahrlenausschusses*. Flaß* 
kämp. Horuptitiann im Telegr&phen-Bat. 3; Reuter, Haupt- 
rn^nn mi Generalstabe des 8. Armeekorps; Geheimer Oben 
postraV. Rebaji »Vstdirektor, Obe t bürgerrnei*Jcj 
Jusüzral Grasdf: Brauereidireklor Simonis: BechtsattwaU 
G. LoenarU, älie -m Coblenz: Landrät Dr. ^fin Elbe-Neuwied; 
.ptgiiiG Kirchen a d Riüg. 

, ' - , • ,:» Der Vorsitzende, 

j ' , ‘ ie. Gatord. 

' .. ... . . ÜvlÄ:.; 


des Vereint haben ihre Gesdraitv als sofehe 
‘"'A' niedcTgelegt, Die Funktionen der beiden 
tierrep-'.sind nach dem Beschluß der AussebuOshzüttg vom 
25, Februar d. J brs zur bVowähl, gelegentlich d^r. Hcrbsl-. 
HanpiverÄamtnlün^ dem R^dakieür fe. Lr4tve«rkehf-‘. 

Herr» Arthur Ö V! t S, 42, Fürstenslraße 7, tiberltaged 

worden - * • ' f 1 


/ ' , ^ . v/-./ Emgegangen tlf> 

tm H«ösm> versehen Verein im LitHUhri htetf am 
'4;, März, nachdem zuvor 9 neutr Mitglieder au i- 
gemmimen wurden, Herr IngetHeur Ansbß/l V^ipi 
reiier, Berlin, eitiep Vbflb^g^^ über das Tlieffi^r 
^Wasserflugzeuge“. 

Obgleich die Wasserflugzeuge erst, in letzter 
Zeit iß die Ersehe inung ge Helen siad^ kapn «i*»n 
doch behaupten, daß Me die ältesten, praktisch 
gebauteü Flugzeuge sind. Wie bemi Lenkbafloii — es üsej an 
die; ersten Verbuche des Grafen Zeppelin auf dem Bodensee 
eVintterl ~ . isi infolge der .leichteren und weniger gefährlichen 
Uapdür4*hi^Jwbkeii auf der Wasserfläche auch die Töghwk 
Fiugzengev ubcrhöup 1 vom Wässerflugzeug ausgegaßgen 
Anfangs sÜerdmgs ohne.-;.Erfbig...••• dd die Motoren zu schwer 
Wären und auch mclü die Energie besaßen, tun den gegen¬ 
über dt-ni Ländflugzeug düieh deo Reibimgswrdcrstarkd des 
WasseVs erhöhten Ähforderungen zu genügen A»^h der vor 
kurzern verslp^beue .Ingenieur' Wiiheifn''' ; 'Rf>äÖ,.... Wien,. b&pU’ 
Ausgang der 70er Jahre das erste Wasserflugzeug. Nach¬ 
dem aber etsd durch das Landflugzeü-i die Astfk-bsmotor-cn. 
zu ihräT heutigen Voßkommeßherf gebracht worden sind, war 
auch die Bahn* föx das Wa^SLmflügireüg frei 4 , “ 

Dar W s *^erflu^zeng wird jn Zukunft mehr als AuL 
klärcaigs waffe dienen, da .es nur geringe Mengen von Spreäg; 
ätö/I mitführeu kann, Es lehnt sich äußerlich eng an den 
Apparat für l,undflüge än~ Durch. Anbrmgen von Scbwimm- 
körpero unicr der Mfllc des Apparates, deren Große die l,ast 
den bemannten Fahrzeuges * ausgleicheo sollte, würde das 
landflugzevig für den Wasserflug dienstbar gemacht Äußer-- 
dem befinden si<h- an den Enden der beiden Trägflä^hfeo 
Schwimm.elhrfehiungen, um ein Kippen des ApPör4te5 zu ver¬ 
hindern. — Dje Propeller mußten, um dit Berühmtig. mit. dem 
Wasser _j.y vermeiden, wav ihren sofortigen Bruch zu? Folge 
hätte, verkürzt oder hoher angeordnet werden.. Ferner 
mußte. dfdi Führer die Möglichkeit geboten werdvni, von 
seifletn Sitze aus deis Motor anxUwcrfen, sei .es durch An 
drehen der Kurbel, wie beim Automobiimötor, durch Zahn¬ 
rad- oder Kettenübersetsung oder auch durch Vorrichtung' 
mittels komprimierter LuH, Auch mußten, um die NutzläsC 
m erhöhen und da* Emfö*uen stärkerer .Motoren Zti Ürmög;- 
iichen, sowie ferner um den zur Orientierung für Meere&fltige 
»Ms potwendigen Begleiter auhaehmea xu können, die Trag, 
flächen, bt) woppetdeckern speziell die obere, eine Ver- 
größerujig erfahre«. 

Damit war das Wam^flugzeüg in seiner heutigen Aus- 
fdhnmg im Prinzip gescha/fen v das sich dann düfeh weitere 
Verändenmgen der Schwimmeikonsir\iktiop schließlich m 
demfliegeöden Boot" ^td^fdkkll hat,' das fltdjdöm Wasser 
.'••ebenso lejikbvrr ist wic in der Luft, uml ife Viath den neuesten 
Vorschriften unserer .MöXJQ.^verWPUüng, wie dör Vorsitzende, 
Prpf. Dr, Precht, in de? Dlskusgipn hercorhob, auch nach 
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längerem Verweilen aut dem Wasser mit abgestelltem Motor 
sich selbständig wieder erheben muß 

Alle Typen des tändflu^euges ainä für den Wasserflug 
verwendet worden. Während man Urispförtlich nur Zwei - 
descker bierför hetTschtete^ sind Jetzt mit gldeten Erfolge 
auch Eindecker benutzt worden Die deutschen Konstruk- 
teure, die gegenüber den im Bau Von Wasserdyözieugen liefst 
erfolgreichen Ämerikfcnern und Franzosen mmmg* zurück- 
geblieben waren, haben den Vorsprung .schnell wieder ein- 
gehoH. 

Dem Vdritägähden würde für seine interessanten, von 
großer S>achk^ntmV ^ähggnden Aiudifhiuttgen* die er den Zu¬ 
hörern n»*ch durch Lichtbilder erläuterte, lebhafter Beifall 
zuteii. 

Zu Punkt 3 der Tagesordnung gab der Vorsitzende seiner 
Freude darüber Ausdruck, daß die langjährigen Öestrebongen 
des H V L L der Verwirklichung .entgegengingen.' in- 

sofern.- als zwischen dem Militarfiskus und der Stadtverwal¬ 
tung ^in Abkommen betrd&r Errichtung etaer Fliegerstaiion 
in Hannover getroffen werden sei. 


Tägetfo rdn ufig : 

1. Gesdiafubericht. 

2. Vorlage der Jahresabrechnung. 

3. Berich! der Bucherrevisbnskommlssion. 

4. Bericht der Rechnu^spriiler vnd JEntlaafuhg des ge- 
•schäftsf»Kfcnden. Vorstandes. 

5. •V<^ir4$^.4^ T Voranschläge'-jür .«fcM naeKsU“ Geschäfte-:. 
jäbr. . 

6. Wrsländsv/ablen. 

7. Satzungsänderungen. 

8. Wahl der Rechnungsprüfer für das nächste Geschäfts-, 
iahr. 

9. Verschiedenes 

Z Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige W evbe^rbeit, 
WerbemalerUl wird auf Wunsch durch die Geschüttes-ielte 
jederzeit Übersandt. 

3. ‘Vhfein^abzeicherii. Knöpfe und Nadeln zum Preise 
von 2,30 M„ ebenso ‘Müteeaabzei ehe© für .blaue und. w*iße 
Mützen, zirat Preise von 4 50 M. stad in der GesdiäfUstelU 
des Vereins zu habest rider auf Wunsch gegen 'Nachnahme 
zu beziehen. . r • - ■•/' /• ,J ./•;•; ’ L ' * *' 



Eingegangcn !t. III. 

Kftt-stdfcbsr Aeto-Cfub, i. Die d ie-s *• 
jährige ordentliche GcjiäiäI- 
v *r s *k m ni tun ö fl n de t k ra M i 11 - 
wocV, den 26 . M ätz d. J,,nacb« 

** t» LiV* g s 5 U h fi l n d & n C I ü b r ä ü m e n, 
B * ft t n W, 3Ö, Noll e fl d *> T.f p l a i z 3, 
statt. W'ir laden hierzu alle Mitglieder ergebenst em. 
Tagesordnung: 3, Bericht, 2» Kü^überi^hi und Enitariiifig. 
3. Satzungsänderungen* 4 Wahl des HäMßtau&chuKäes, 5. Ge¬ 
schäftliches. 

Dos Präsidium: 

jgez) v, Mpltk«; (geaj Herzog von Arenbarg. 

Bemerkung dar Direktion Probe drück« der Satzungen, 
Welche die vprge&chtagerten Ver*ndcmf*g*ft tt£th*1ten werde* 
in der General Versammlung ausgereicht. 

% fn der Sitzung des Hauptausschusses vom 4;, März 
d. J. würden als ordentliche Mitglieder mitgenommen: Fritz 
Adam., Berlin. MatthäikVrchstr. 4; Direktor Carlos Goldbeck. 
Berlin SO., Eisenstr. 306/107; Karl Wmdthorst, Bonn a-Rh , 
Cöblenzer Strafte fl tajffcHgw Josef Sahlat&ig, Berlin SO, 36, 
ElsensLr. 306/107* Und als außerordentlich« Mitglieder; Pro¬ 
fessor Otto Raschjü, Kustos d&* Geographischen Institute der 
DnivyriJiät, Berlin W. J5> Straße ID; Fregatten¬ 

kapitän und MarineaUa-ehe Graf I. Sano, Berlin W. 30. 
Luitpofdstraße 10. 

3. Ferner auf Grund von § $ der Sälfcuagteiri Ggncral* 
major Gärt von Manisch, AJterhochst beauftragt mit Wahr¬ 
nehmung der Geschäfte des Girrerattaspckieiri* des Verkehrs- 
vvesens, Charkitteaburg, Kaiverdamm 6 und Leütn&ai Kurt 
Zwickäii, xtirz.eit Dejpz^Findenfhah Deut^che Flugzeugvverke. 

Am J 1 Mävx d,; J. verschied piotzlfch Herr Luiwig 
Delbrück, Bankier und MitgueJ der zu dm' 

ÜHKi mm" M ! v '^ Vdcseek •• Bcäitehefi.: 


Wir w'crdcu dem htVchw^iienlen -und allverchricn Hemi 
ein efirenVullfea : vtedgrik#’-’ ad; bef^Ährem 

Etirtg«g4hgca: 13. III, 
itrühei Verein IWlseher FiUgtebh- 
B<;icbsilugfbfsd$t t E, Vi mkerl l , Die di^fähflge ordentlich« 
MUgliederiv^mtmmJ.ung findet dm 
Freitag, dei> 28 '.'■&&$ 1913. aberrk 8; Uhr, in dem großen 
iesr Berlin W. T B^Uj?VtieHmÖe ^talt. 


Brrlmef FlpgspoGv^rejn. Ver«msvcr^ämmlungen regelmäßig 
jeden MitfWAcb sbenci 8G Uhr vtn Marinehanj, Kotlm&cher 
Park. ö. 

Frwkfartef V 7 t Jeden ersten DormersUg im Monat, 
abends vop 8 Uhr ab. zwaogloiei Zu&ammenkünR 4*f: Ver- 
e-ißuvmdglkdet im Sävoy*Hotch WTöJf^rihüUepstraÖe 42. 

Ffänkischer t L n Würrburg E. VU * Regelmäßig« Vereins¬ 
amend« kdew Ddhoer&tög. abends Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. 

V, I, El? Jg'den Dienstag Zusänmnienkunfl in den 
VereirtsräüJTien, CoUmnaJen 17—19 

KnberL Aeto-Clöbi Regelmäßiger Clubabend Jedch Diens- 
tüg Jm Clubfiaiii* -1 Nö%tidr'irfpläl4 . Diesjährige ördent- 
Hebe' 'Ge'ne t ratvefsd.mjn,hjjjg. am 26: März, tiäcbmittags 5 Uhr, 
m den Clabräumen.,■ Berlin .Nollemlorfplaiz, 3. 

Leipziger V*. L LiJ Jeden Monat Führetversimmliiugen mit 
Fnhrtbexichien und batruktionen Uir Führers3piranten, 
Lc-kui wird ycdeim.al bekanntg«£r:ben. . ' . 

Lübeck«? Vr I, Lr Regelmäßige Versaintafüngert im!/Winter-, 
halbjahr hm ersten Montag jeden iMonats.. . 

V. I. L, Sekrioö ..iSaär^Mofek'SaäTbrucken;. Vet* 
Sammlung jeden FreUag abend, Hotel Monopol, Saar- 
: bnicken. 

NiedettlwIfttscbxT V> L L^ Sftktfon Wuppertal* E, .V» Am 

vweUen-...Montag hx jedem Moral «Ut Hotel Krivtserhrd »r? 
Elberfeld abends von 5 1 V Uhr ab gesellige. ZnsftmmtM- 

kujrifl der MtlöKeder, 

Nicdersächsbcber V» f. LJ Versammlung: sVden letzten 
Donnerstag im M. S 1 - L’W. ••.lu.jstfiui ;; .riir-‘aagewandie 
Mathematik und Mechanilt, Prinzenstraße. 

PöSfener V»- i L,: Veremsvers/nrunlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiser heller. 

Rilth«flugvef<üui R^gelmäßiöer DSskussionsabend jeden Frei¬ 
tag abend 8H ühv im Restaurant ,,Zum HeidelbergerV 
Fiiedrichat ralU. Diesjährige ordentliche Milölieder-Ver- 

sammlung am FrÜltäg den 28. März, abends 8 Uhr, in d«ro 
großen Saale de* Künswerhauses^ Berlin W„ Believuestraße. 

Schlesischer V. L L.j Clubabend Jeden Docnerstag, okends 

8 Ohr. Lokal erfragen* Tel 436$, 

Verein für LuJtschilifthfl Fhigfcchtük Nürnherg-Fürth 

E> V.! Regelmäßige Züsummertkünfte &<& V^r^nsmitglieder 
Freitag, nhemk RF ük, in den Cbtbräßoio».. Nürnberg. 
Klatagasse 2,1. Stock (im Hause des Casioc-Rc 5 1 5 urants). 


Verzeichnis der In den Vereinen angektindigten Vorträge, 


Die Vortrage werdea 

a längstens vier Wochen vorher an gekündigt. »0 daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei HeBcti erfolgt 

Verein 

Vortragender 

|. 

V 

r ortrag 


! Datum und Ort 


Berliner Flugsport- 
Vierern 


Breisgau V. L L. 


tag. W, Strauch Behän-aogsv^nnögen der Schwere beim Fliege« T^.lMärz hn Marmebaus. 

Ing. Kurt Jaekel AßwendiiogsmQglichkeiten moderner Lnftfahrxfeuge 1V26. Marz im Marinebaus. 

tag. E. Neyen Die Lüfttahrt der Vergaß gen heit, der Gegenwart , 2.Appß1mMartaehau8 iGäste. 

uhd der ZukunR ' auch Damen, siodeingeladeD 1) 

Dr. Eckenei , Leitungen und A^dgabv^n der modernen Rufttahrt AprH. 

1 mit besonderer Bciütksichftguxig der 2-.Fahfteb" : 

I des Jahres 3912:' ! ‘\-i 

Sckriltütlnog: Für 41* »taflickeii Nactuiclbtea re>Äöiwo , fJtUä; i F Ri*Cä,; Öeriin; btr 4<ra red*UUo»»elf«ft Teil rcr^tiiwoiihcb > Paul Berlin. 
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Oie ZeilArniift erscheint vjerzehnfegig, und zwar Mittwochs. 

’Mriftettunjr -Amtlicher TeiLT: et»; PedaKtionette/ Keil: P. Seieuhf; IWite W. 30, Nöllen dortplatz 5, Fermanr. A. Liiteow 3äß5u. 3899, Ty-A. Luftaduü- 

' Ftedm Alte rcdrjktioneHcR £in?friKhmgch sind nur an die Schrifilcitung zu richten. 

Vertoß, Expedition. Verwstftunö: Kioamg & Co.. 6erUn WJÖ, l ibksir 3& fernspr, A. Kurfürst 0136—37. T.-A. ÄtdoKtewijig. Annahme der fhscrate und affe? 
Zusendungen, die sich auf dö» Versand, den budihandlefischci« VcrKehr irftd die Anzeigen beziehen, durch den Verlag, suherdem Inserojennnnahmc 
durch sämtliche AnnüneeftCAi^edifionerL Inserate werden bilHgst nach berechnet Probenummem versendet auf Wunsch die tüxpediüoß. 

Ptw*: bro»mbeöw-0ulcRbc!ö» 0nK^eTCi. frertin. W; Utt2<w»fro$e-ffö 
S^V des Jahrgangs <36 Heftel M r AnsliwwJ 1 P^^UiiuscMijß, ßwzclitfcis ffirf.ted^ HeftSö f>( 

AitePetittefiir smnH Texte u. Abbildung, vor ^halten - NJjdidru dröhne Erlaubnis deT Schrißfedungr verboten. — Ausl uge nur mit Queilertmtgabe gebleite» 

lobalt du Hefte*: Romherg, Q., Deutsches MilitärfUigwesen, Seite 154 — Moock, Englische W^ssctlhi^zeü^-Komtrüktidoeo, 
Seite 156, — Interessante Ge rieh liverhandl woge«, —- Lsrick, W-. lieber 4*e Beitmunudfe 4en 

geographischen Breite, au». PobrsteröbeobacMböfen* Sejie 160* *-<- Mittel(uagen über Flutfmoiöre«;; Der Olioiae^ undetar 
deutsche Rotationsrootor; Voigt, A, l^iÄJ&raftwjrktütg der Oase m den Zylindern -der RotattpnsnrotPren, Seite 16L -~ 
John, H., Windmessungen Jti der freien Atmosphäre, Seile 165. — Gefahren des Fiumes und ihre Verhütung, Seite 168.— 
Rundschau- Graf Zeppelin und der Zeppelinbuod — Prinz Heinrich-Flug 1913 Temmkaknder, Seite 169. — Bücher¬ 
markt, Seife 171. — Zeitschriftenschau, Seite 171, Amtlicher Teil Seite 171. 


GelegcnUieh der hundertjährigen Jubelfeier des )i Hannoverschen Infanterie-Regiments Nr 77 ist dem Präsidenten 
des Deutschen LuHfahf*f~¥Vrbandes, Seiner: ExzeHegz Generalletif cmni z. D. 

Freifeerra von der Gölte 

durch Seine Majestät den Kaiser und König eine äu0erordecUjche AüBzeicbnung zuteil geworden, lßden« ihm 
folgendes allerhöchsteHandschreiben zuging 

Eingedenk Ihrer in Krieg und Frieden stets bewährten TtidiiigkeU will Ich 
Ihnen zur besonderen Erinnerung an Ihr Wirken an der Spitze des heute 
jubilierenden 2. Hannoverschen Infanterie-RegimealsNr. 77, dis Sie in Ihrer 
frischen Soldafenart zu mustergültiger SMagfertigkeit zu erziehen wussten, die 
Erlaubnis zum Tragen der Uniform dieses Regiments hiermit verleihen , Mögen 
Sie sich dieses Meines Gnadenbeweises noch lange in ungetrübter Lebenskraft 
erfreuen können. 


Neues Palais* den 25, Mürz 1913. 


Aß den 

Generalleutnant £ ZX frhrß v, der Goltz 
zuletzt Kommandeur der SO.tJWlrton .. 


Wilhelm 

R. 


Indem wir dieses Handschreiben dem Leserkreise hiermit zur Kenntnis bringen, möge es gestattet 
sein, unserem verehrten Präsidenten auch an dieser Stelle für die so ehrenvolle Auszeichnung die 
aufrichtigsten und; verbindlichste*?' Glückwünsche darzubringen- 
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DEUTSCHES MILITÄRFLUGWESEN. 

Von Hauptmann Otto Romberg, Osnabrück. 


Das Zeitalter eines nennenswerten Verkehrs mit Flug¬ 
zeugen ist noch nicht angebrochen, da die hierfür zu for¬ 
dernde Betriebssicherheit noch fehlt. — Vorläufig dienen die 
Flugzeuge mehr oder minder ausschließlich dem Heeresdienst. 
Heere und Marinen sind die fast alleinigen Abnehmer von 
Flugzeugen und bestimmen daher durch ihre Anforderungen 
die Ziele der Konstruktionstätigkeit der Flugzeugindustrie. 
Die grundlegende Anfangsausbildung der Militärflieger muß 
aus technischen Gründen bei den Flugzeugfabriken erfolgen. 
Das höchste Ausbildungsziel der Zivilflieger bildet ihre Ver¬ 
wendungsfähigkeit im Heeresdienst. Das Militärflug¬ 
wesen unserer Tage ist somit kein Sonderzweig des 
Flugwesens, sondern es verkörpert das gesamte 
Flugwesen in seiner höchsten technischen und 


personellen Leistungsfähigkeit. Hierdurch erfüllt es 
neben der Stärkung der vaterländischen Wehrkraft eine hohe 
Kulturaufgabe, da es Fortschritte erzwingt, die dem Friedens- 
verkehr mit Flugzeugen die Wege ebnen. 

Wie jede technische Neuerung von voraussichtlichem 
militärischen Verwendungswert haben auch die Flugzeuge 
vom Tage ihres ersten Erfolges an die Beachtung der Heeres¬ 
verwaltungen gefunden. Aus der beobachtenden Anteilnahme 
entstand früher oder später die praktische Förderung. Unter¬ 
schiede der völkischen Eigenart, Verschiedenheiten im Ent¬ 
wicklungsstand der heimischen Luftschiff- und Flugzeug¬ 
industrie, technische und organisatorische Erwägungen der 
maßgebenden Stellen, Etatrücksichten u. a. haben die Ent¬ 
wicklung in den verschiedenen Ländern bestimmt. 

Die Franzosen haben, wie einst die Fahrräder, Kraft¬ 
wagen und Unterseeboote, so auch die Flugzeuge mit einer 
monopolisierenden Begeisterung gefördert. Sie haben ge¬ 
glaubt, durch das Flugwesen die Leistungen der deutschen 
Luftschiffe übertreffen und ein Uebergewicht über Deutsch¬ 
land erlangen zu können. Ihre Hoffnungen eilten der techni¬ 
schen Leistungsfähigkeit voraus. Der Ueberspannung der 
Kräfte, der ungesund raschen Entwicklung der Industrie ist 
ein bedenklicher Rückschlag gefolgt. 

Deutschland ist unter dem Einfluß der Erfolge seiner 
Luftschiffe vielleicht zu bedächtig gefolgt. Die deutsche 
Flugzeugindustrie, bereits auf schwacher Grundlage ent¬ 
wickelt, hat daher unter finanziellen Anfangsschwierigkeiten 
gekämpft, die sich noch heute bemerkbar machen. Die wohl¬ 
verdienten Erfolge der deutschen Konstrukteure sind dadurch 
verzögert worden. Der deutsche Ingenieur und die deutsche 


Wissenschaft haben aber stets verstanden, die größten 
Schwierigkeiten zu überwinden. Auch im Flugwesen hat die 
vom Auslande so oft anerkannte und gefürchtete Planmäßig¬ 
keit der Entwicklung eingesetzt, die Deutschland auf den 
anderen Industriegebieten groß gemacht hat. 

Die Tätigkeit der Heeresverwaltung ist hierbei seit etwa 
zwei Jahren von entscheidendem Einfluß gewesen. Die 
Heereslieferungen haben der heimischen Industrie eine ge¬ 
wisse Grundlage gegeben, die sie befähigt, sich in wachsendem 
Maße den ausländischen Markt zu erobern. Die errungenen 
wirtschaftlichen Vorteile werden der Wehrfähigkeit der Hei¬ 
mat zugute kommen. 

Uebereifrige Gemüter meinen, daß die deutsche Heeres¬ 
verwaltung bei der Förderung des Flugwesens eine nicht aus¬ 
reichende Tätigkeit entfaltet 
habe. Die Ueberschätzung der 
französischen Erfolge hat dieses 
bewirkt. Es muß daher betont 
werden, daß die Maßnahmen der 
verantwortlichen militärischen 
Stellen nach Art und Umfang 
jederzeit dem Stande der techni¬ 
schen Entwicklung entsprochen 
haben. Ein Vorauseilen ist ebenso 
wie ein Zurückbleiben vermieden 
worden. In der Stunde der Ge¬ 
fahr wird allen Anforderungen ent¬ 
sprochen werden, die z. Zt. an das 
Militärflugwesen gestellt werden 
können. 

Die Leistungen der Flugzeuge 
der Gegenwart hängen von der 
Güte und Zweckmäßigkeit des 
Aufbaues und dem Können des 
Fliegers gleicherweise ab. Auch 
das beste Flugzeug kann nur dem 
geschulten, tatkräftigen Flieger 
nützen. Eine erhöhte Ausschal¬ 
tung der persönlichen Betätigung 
und Erlangung einer selbsttätigen 
Betriebssicherheit der Flug¬ 
zeuge müssen angestrebt werden. Es wäre falsch, wenn der 
Kriegsbetrieb wegen seiner natürlichen Gefährlichkeit mit 
unsicheren Verkehrsmitteln belastet würde. Der Sicherheits¬ 
koeffizient muß selbstverständlich auch bei Flugzeugen so 
hoch genommen werden, als er technisch nur irgend er¬ 
reichbar ist. Die Erhöhung der Betriebssicherheit ist und 
bleibt die wichtigste und grundlegendste Aufgabe des Militär¬ 
flugwesens. 

Die den heutigen Flugzeugen anhaftenden Mängel sind 
bekannt. Ob es gelingt, auf dem jetzt beschrittenen Wege 
zur Vollkommenheit zu gelangen, oder ob ganz neue Wege 
sich öffnen werden, wer vermag es zu sagen. Die deutsche 
Heeresverwaltung hat richtigerweise niemals versucht, den 
freien Wettbewerb der Industrie durch irgendwelche Schema¬ 
tisierung zu unterbinden. Das wäre bei einer so jungen 
Technik verfrüht und würde die Erreichung höherer Ziele 
verhindern. Sie hat sich darauf beschränkt, zunächst die 
Bestrebungen des Deutschen Luftfahrer-Verbandes zu unter¬ 
stützen und durch zeitgemäße Beeinflussung der Preisaus¬ 
schreibungen gewisse grundsätzliche Konstruktionsbedingun¬ 
gen, die erfahrungsgemäß für die militärische Verwendung 
von Flugzeugen gefordert werden müssen, zu schaffen. So 
hat sich die Mitnahme eines Begleiters, der für die militäri¬ 
sche Erkundungstätigkeit unentbehrlich ist, ganz allmählich 
als etwas Selbstverständliches eingebürgert. So sind nach 
und nach an die Stelle der ausländischen Motoren die deut¬ 
schen Motoren in ebenbürtiger Güte getreten. Gerade bei 
den Motoren hat eine anfänglich vorhandene, später nur noch 
geglaubte Auslandsüberlegenheit durch stete Energie über¬ 
wunden werden müssen. So werden der leichte Ab- und 
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Die Ausbildung der Militärflieger, Offiziere wie Unter¬ 
offiziere, erfolgt bei den großen deutschen Flugzeugfabriken, 
die für die Armee liefern. Die Fabriken erhalten je 4000 M. 
für die Zeit bis zur ersten und bis zur zweiten Prüfung. 

Die erste (Flugführer-) -Prüfung erfolgt nach den 
Bestimmungen der F. A. I. Zwei 500 m auseinander stehende 
Marken müssen, ohne Fluggast, mit 5 Achten umrundet wer¬ 
den. Es ist eine Flughöhe bis zu 50 m zu erreichen. Die 
Landung muß in einem Kreis von 50 m Radius erfolgen. Die 
Leistung muß an demselben oder einem anderen Tage wieder¬ 
holt werden. 

Dieser Nachweis genügt natürlich noch in keiner Weise 
den Anforderungen des Heeresdienstes. Die zweite (Feld- 
flugführer-) Prüfung fordert daher einen Ueberlandflug 
von einer Stunde Dauer, bei dem eine Flughöhe von 500 m 
erreicht werden muß. Der Abstieg muß in einem Gleitflug 
mit abgestelltem Motor aus 100 m Höhe erfolgen. Der Flug 
kann mit oder ohne Fluggast erfolgen. 

Am 27. Januar 1913 hat der Kaiser ein silbernes Flieger- 
abzeichen gestiftet,*) das nach Art der Flügeladjutanten¬ 
abzeichen auf der Brust getragen wird. Für seine Erwerbung 
ist eine dritte (Feldmeister-) Prüfung vorgeschrieben 
worden. Am 11. März hat Leutnant Zwickau vom Pionier¬ 
bataillon 10, ein hervorragend tüchtiger Flieger, die Bedin¬ 
gungen als Erster erfüllt. Es sollen mindestens 250 km in 
wenigstens 800 m Höhe, unter Mitnahme eines Beobachters 
und mit Erledigung einer militärischen Aufgabe geflogen wer¬ 
den. Bei dem Niedergehen im Gleitfluge mit abgestelltem 
Motor soll mit einer Rechts- und einer Linkskurve gelandet 
werden, um die Gewandtheit im Aussuchen der geeignetsten 
Landungsstellen zu beweisen. 

Nach der Feldflugführer- bezw. der Feldmeisterprüfung 
wird der Flieger zu einer Fliegerstation kommandiert. Er 
nimmt jetzt an Truppenübungen teil und steigert sein Können 
durch regelmäßige Ueberlandflugübungen. Die letzteren haben 
sehr dazu beigetragen, die Freude und das Verständnis für 
das Militärflugwesen in den breitesten Kreisen der Bevölke¬ 
rung zu steigern. 

Es ist eine anerkannte Notwendigkeit, daß der Flug¬ 
zeugführer von einem Offizier begleitet sein muß, dem die 
Beobachtung, das Photographieren, die Bedienung etwaiger 
funkentelegraphischer Apparate und der Abwurf von Spreng- 
munition zufällt. Zu dieser vielseitigen Tätigkeit, die in 
Bälde die regelmäßige Mitnahme eines zweiten Fluggastes er¬ 
fordern wird, gehört eine sehr gründliche Ausbildung, da von 
dem Können der Beobachtungsoffiziere der Wert des Flug¬ 
wesens in entscheidender Weise abhängt. — Die deutsche 
Heeresverwaltung ist bestrebt, geeignete Offiziere in aus¬ 
reichender Zahl heranzubilden. — Ein gutes, taktisches Ver¬ 
ständnis ist Vorbedingung jedes Erfolges. Generalstabsoffi¬ 
ziere und Offiziere, die die Kriegsakademie mit Erfolg besucht 
haben, sind am geeignetsten. Des weiteren werden ältere 
Leutnants und Oberleutnants mit guter Fronterfahrung und 
guter, taktischer Veranlagung kommandiert. Es ist er¬ 


wünscht und wird unterstützt, daß diese Offiziere, ebenso wie 
alle Fliegeroffiziere den Kriegsakademiebesuch anstreben. Die 
praktische Ausbildung als Beobachter erfolgt bei den Flieger¬ 
stationen und auf den Truppenübungsplätzen. Eine theoretische 
Unterweisung der zu kommandierenden Offiziere geht in der 
Front voraus und wird während des Kommandos dem Fort¬ 
schreiten der praktischen Ausbildung entsprechend fort¬ 
gesetzt. Die Ausbildung dauert ein bis zwei Monate. Die 
geeigneten Beobachtungsoffziere werden mindestens drei 
Jahre als solche verwendet und während dieser Zeit jährlich 
zwei- bis dreimal zu Uebungen eingezogen. 

Die Militärflugzeuge sind in Geschwadern formiert, die 
mit dem erforderlichen Personal an Führern, Beobachtern und 
Bedienungsleuten, sowie einer Anzahl von Kraftwagen zum 
Transport der zerlegten Flugzeuge, des Zeltschutzes und aller 
Reserveteile ausgestattet sind, so daß sie in ihrer Bewegungs¬ 
freiheit ganz unabhängig sind und überall dort verwendet 
werden können, wo es die Kriegslage erfordert. 

Die Ausbreitung des Flugwesens erfordert die Anlage 
eines Netzes von Flugplätzen und Fliegerstützpunkten mit 
geeigneten gleichartigen Unterkunftsräumen und Reparatur¬ 
werkstätten. Die Heimatsvereine des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes haben mit Unterstützung der beteiligten Städte mit 
den erforderlichen Einrichtungen in tatkräftiger Weise be¬ 
gonnen. In der weiteren Folge wird es notwendig sein, diese 
Stützpunkte mit drahtloser Telegraphie und mit Leucht¬ 
stationen auszustatten und die wichtigsten Flugstraßen mit 
Blinkfeuern festzulegen. 

Es ist selbstverständlich, daß mit der Förderung des 
Militärflugwesens die Versuche zur Abwehr feindlicher Flug¬ 
zeuge durch Artilleriefeuer usw. Hand in Hand gehen. 

Die Bedeutung der Wasserflugzeuge für die Sicherheit 
unserer Küsten ist erkannt. Die Marineverwaltung ver¬ 
doppelt ihre Fliegertruppe am 1. April, so daß ihr dann drei 
Stabsoffziere, vier Kapitänleutnants, 10 Oberleutnants z. S., 
vier Leutnants z. S., ein Stabsingenieur, ein Oberingenieur, 
fünf Marineingenieure angehören werden. Für die Erprobung 
von Wasserflugzeugen und die Flugübungen werden außer dem 
Flugplatz in Putzig, weitere Flugplätze an der Küste ge¬ 
schaffen. Die Flüge vor unserem Kaiser in Wilhelmshaven 
am 1. März haben Leistungen gezeigt, die dem Stand der 
heutigen Technik in jeder Weise entsprochen haben. Die 
Wasserflugzeuge sind aber noch mit ihrer Verbindung von 
hydro- und aerodynamischen Beanspruchungen ein Problem, 
dessen brauchbare Lösung erst die Zukunft bringen soll. Die 
deutschen Flugzeugfabriken sind mit Eifer an der Arbeit. 
Neue Wege werden gesucht. Der Yachtbauer muß mit dem 
Flugzeugkonstrukteur Hand in Hand arbeiten, um zu einer 
glücklichen Kreuzung der Ideen zu gelangen. Unter der tat¬ 
kräftigen Führung der Marineverwaltung wird das Richtige 
gefunden werden. Wo ein Wille ist, da ist ein Weg. 

Heeres- und Marine Verwaltung sind somit gleicherweise 
bestrebt, das deutsche Flugwesen immer mehr zu einem be¬ 
deutsamen Gliede unserer Landesverteidigung auszugestalten. 


ENGLISCHE WASSERFLUGZEUG-KONSTRUKTIONEN. 

(Von unserem englischen Mitarbeiter.) 


Auf der diesjährigen flugtechnischen Ausstellung in der 
Olympia trat das Wasserflugzeug zum erstenmal vor die 
breite Oeffentlichkeit. Welche Bedeutung diesem Fahrzeug 
in der englischen Flugwelt beigemessen wird, geht daraus 
hervor, daß die Wasserflugzeugtypen beinahe ein Drittel der 
in der Olympia vorhandenen Flugapparate ausmachten. 

Was die Konstruktion des Flugzeugkörpers be¬ 
trifft, fiel in erster Linie auf, daß alle englischen Konstruk¬ 
teure dem Doppeldecker den Vorzug geben, während 
für die französischen Wasserflugzeuge, darunter auch für den 
in England gebauten Deperdussin, Eindecker verwendet wer¬ 
den. Die Flugmaschinen selbst weisen gegen die landläufigen 
Typen keine auffallenden Aenderungen auf, doch wird auf 
eine wasserdichte Schutzbekleidung aller Teile ganz be¬ 


sondere Aufmerksamkeit verwendet, wobei Stahlteile in 
vielen Fällen mit einer drei- oder vierfachen Schutzhülle 
versehen werden, die aus Verkupferung, einer Emai’leschicht 
und gefirnißter Leinwand besteht. Ueber Form, Anzahl und 
Anordnung der Schwimmkörper scheinen die Ansichten noch 
sehr verschieden zu sein, doch lassen sich zwei Haupt¬ 
typen unterscheiden, von denen die eine das Gewicht des 
Apparates auf zwei odermehrere an der Nase und am 
Schwanzende angebrachte Schwimmer verteilt, während bei 
der anderen die ganze Belastung nur an einem Punkt 
unterstützt wird. Außerdem sind die äußeren Enden der 
unteren Tragfläche in den meisten Fällen mit einem kleinen, 
meist zylinderförmigen Schwimmer versehen, um beim Kippen 
das Eintauchen der Flügelspitzen zu verhindern. 


*) Siehe diese Zeitschrift Seite 129. 
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betrachtet, und zwar weniger vom flugtechnischen, als vom 
marinetechnischen Standpunkt aus. Die hin und wieder an¬ 
geregte Idee, bei der Konstruktion von Wasserflugzeugen die 
Erfahrungen der Gleitboottechnik auszunützen, wurde hier 
verwirklicht und der Schwimmkörper (Abb. 3) dem „Maple 
Leaf“ nachgebildet. Das Boot wurde von der bekannten 
Rennbootfirma Saunders & Co. in Cowes gebaut. Die Schale 
besteht aus zwei Lagen Zedernholz und ist nach dem Saun- 
derschen Patent mittels Kupferdraht mit dem Gerippe ver¬ 
näht. Das Gewicht des Bootes beträgt bei einer Länge von 
7 m und einer Breite von 1,35 m nur etwa 80 kg. Die Gleit¬ 
fläche ist in einem Abstand von 4 m hinter dem Bug 8 cm 
tief abgesetzt. Die Sitze für den Führer und einen Fluggast 
sind hn Boot nebeneinander angeordnet. Zum Landen auf 
festem Boden ist das Boot mit zwei Rädern versehen, die bei 
einer Wasserfahrt gehoben werden können. Das Gestell des 
Doppeldeckers ist eine Holz-Stahlkonstruktion, wobei alle 
Stahlteile stark emailliert, mit Klebeleinwand umwickelt und 
gefirnißt sind. Für die Rippen der Tragflächen wurde Baum- 
wollbaumholz verwendet, das eine außerordentliche Zähig¬ 
keit aufweist und selbst bei starker Verdrehung nicht springt. 
Die Form der Flügelspitzen ist aus Stahlrohren hergestellt, 
und die Untere Tragfläche trägt an den äußeren Enden je 
einen zylinderförmigen, vorne und hinten spitzen Schwimm¬ 
körper. Im Gegensatz zu den bisher erwähnten Typen wird 
bei diesem Fahrzeug das ganze Gewicht von dem Haupt- 



Abb. 4*, U/hite WxLtserftt4gz.eujg. 

Schwimmkörper aufgenommen, und das Boot läuft daher unter 
den Tragflächen ziemlich weit nach hinten durch. Ein 90 PS 
Austro-Daimlermotor ist zwischen den Tragflächen auf ein 
HickQryfundament montiert und seitlich durch Eschenholz¬ 
stützen versteift. Der Auftrieb des Bootes, welches in eine 
Anzahl wasserdichter Kammern unterteilt ist, beträgt unge¬ 
fähr das Vierfache des Gesamtgewichtes des Flugzeuges. 

Die Samuel White Co. verwendet bei ihrem von 
Howard Wright konstruiert.en Wasserflugzeug (Abb. 4) zwei 
Hauptschwimmer, welche durch ihre langgestreckte, kanoe- 
förmige Gestalt auffallen. Die aus dreifachem Stoßholz her¬ 
gestellten Schwimmkörper sind in wasserdichte Kammern ab¬ 



geteilt und mit je einem Ruder versehen, welches mit dem 
Schwanzsteuer des Flugapparates verbunden ist, so daß eine 
Bewegung des einen auch eine Bewegung des andern zur 
Folge hat. Der Kiel der Boote ist abwärts gewölbt und mit 
drei Stufen von 2,5, 5 und 7,5 cm Tiefe versehen, von denen 
die vorderste direkt unter den Stützen liegt, die zu dem den 


Motor tragenden Teil des Körpers führen. Als Baumaterial 
für die Schwimmer wurde Eschen- und Ulmenholz verwendet, 
und das Gewicht eines dieser Boote beträgt nur 45 kg. Der 
160 PS Gnömemotor mit rückwärts gelagertem Propeller ver¬ 
leiht dem Fahrzeug eine Geschwindigkeit von 120 km pro 
Stunde, wobei noch eine Kraftreserve von etwa 60 PS vor¬ 
handen ist. Der Querschnitt der Tragfläche, für den Howard 
Wright ein Patent nahm, weist auf dem Rücken zwei, auf 
der inneren Seite dagegen nur eine Wölbung auf. Durch 
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diese Anordnung soll die größte Leistungsfähigkeit in weiten 
Geschwindigkeitsgrenzen und bei verschiedenen Neigungs¬ 
winkeln der Flugrichtung erreicht werden. Das Gehäuse mit 
den zwei Sitzen springt weit nach vorne, so daß Führer und 
Fluggast nach allen Richtungen hin eine gute Aussicht haben. 
Der 180 Liter fassende Benzinbehälter ist erhöht gelagert, 
um ein gutes Gefälle für die Brennstoffzufuhr zu erreichen. 

Das Grahame-White-Wasserflugzeug hat 
ebenfalls nur zwei Schwimmkörper, die sich jedoch in ver¬ 
schiedener Beziehung von den anderen Typen unterscheiden. 
Der Querschnitt ist rechteckig, und die mit Kupfer beschla¬ 
gene Gleitfläche hat eine einwärts gewölbte Stufe, welcher 
durch die in der Abbildung 5 gezeigten Windfänge Luft auf¬ 
gepreßt wird. Die Schwimmkörper sind durch je drei Stahl¬ 
rohren mit den unteren Flügelflächen und dem Körper des 
Doppeldeckers verbunden. Die Flügel sind auffallend leicht 
gewölbt, haben dagegen ungewöhnlich große Dimensionen. 
Der Propeller ist in der Nase des Flugkörpers gelagert und 
wird von einem Anzani-Sechszylindermotor von 60 PS ange¬ 
trieben. Die Sitzplätze für Führer und Fluggast sind hinter¬ 
einander angeordnet und durch einen Ueberbau geschützt, 
gewähren jedoch nach allen Richtungen einen guten Ausblick. 
Als Schwanzsteuer wird eine etwas abgeänderte Form der 
Farman - Eindeckertype verwendet. Die Vertikalstützen 
zwischen den beiden Tragflächen bestehen aus hohlen Holz¬ 
stangen, während für das Chassisgestänge Stahlrohre be¬ 
nutzt werden. 

Das Short-Wasserflugzeug von P. Grace 
(siehe S. 116) zeigt Stützen und Versteifungen aus Stahlrohren 
für die Schwimmer und auch für Verbindung der beiden Trag¬ 
flächen, wählend Rippen und Sparren aus Holz hergestellt 
sind. Das Fahrzeug weist im ganzen fünf Schwimmer auf. 
Die beiden Hauptschwimmer haben die Form flacher Pontons 
ohne Kielstufe und sind aus einem mit Segeltuch überzogenen 
Rahmen aus Eschenholz hergestellt. Auf dem Rücken sind 
eine Anzahl Oeffnungen angebracht, durch welche das Innere 
der Schwimmer leicht untersucht werden kann. Das Innere 
ist außerdem mit Auslaßventilen ausgerüstet, um das Aus¬ 
pumpen eindringenden Wassers und ein Entweichen der Luft 
bei ihrer Ausdehnung in höheren Schichten zu ermöglichen. 
Abbildung 6 zeigt das Short-Wasserflugzeug im Fluge. An 
den Spitzen der unteren Tragfläche sind zwei zylindrige 
Gleichgewichtsschwimmer sichtbar, die am hinteren Ende 
eine trapezförmige Schwimmfläche tragen. Diese Schwimmer 
sind aus Stahlstreifen hergestellt und mit Leinwand über¬ 
zogen. Der fünfte Schwimmer ist unter dem Schwanzsteuer 
angebracht. Das Fahrzeug ist mit einem 80 PS Gnömemotor 
ausgerüstet, welcher vollständig geschützt eingebaut ist. Der 
Führersitz ist hinter dem Fluggastsitz angebracht. Das mit¬ 
geführte Benzin wird mittels einer automatischen Pumpe von 
dem Hauptbehälter in den kleineren Arbeitsbehälter ge¬ 
pumpt und reicht für eine Fahrdauer von sechs Stunden, 
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von Säuntters zu Cowet gebaut wird, gtfhörfc dei Typ* der 
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nieui A. r t h u r D o nb ar W i g r a m konstruiert der seine 
Plane bereits im Jahre 1910 regisfrieryn 1 teil und ein Ver¬ 
gleich; 4es \yigfam4!ydFQ-AerQpfans |b- 2} ^inil dem Sop- 


Wflh'lBööi läßt auf den ersten Blick erkennen, daß das eratere 
dem lauteren mehr oder weniger zur 'Vorlage-- gedient haben 
muß. indesscß haßt es sich nicht veriertinen, daß das Wigrum- 
Boot einige wesentliche Vorzüge and Konstmktionsveüfbesse- 
rtmien aufw^i&i, die dem anders« Boot abgehen. Bei dem 
Wigrsm>Boot scheint der Gleithootkörper den Hanptbe?tond- 
leil der Kcmstniktinn zu bilden, der mH dem Doppeldecker- 
hnlbau- und dem aus dem Boot gleichsam Ucrauswächsehd^Tf 
Schwanzstück, ein harmonisches Ganze? bildet, 'während b*. 1 
der Sopwith-Konstruktioa mehr der Charakter eines beson¬ 
deren Gleitboots und einer : 

maschine zutage tritt. Auch hat Wigram seinen Motor, cifHvs 
60 PS Grecmmotor, im Innern, des Bootskörpers imtev*ge- 
barchb während Sopwiths 90 PS Austro‘Daimler zwischen, 
den beiden Tragflächen dea Doppeldecker^ uAno^dÄimg ge¬ 
henden hat. Wigrams Boot, scheint äußerst SGrgjtaUig rms- 
h&L&nciert irtc sein; Führer und Fluggast haben £ln v«dl$täfldig 
freies GeiichUteid, wie äiicV tue ein vorn aul dein Boot zu 
montierendes Schnetlkuergeschütz kleinen Kalibers ein 
Wpilejs Schußfeld ges»eher»: Vst. Det Volleridung des irrsts?a 
Versuchs bootes sicht man in hiesigen 'Marina&nmän-'' rnii 
Spannung entgegen, nmJ wir werden seinerzeit nicht Wt* : 
fehlen, in einer eingehenden Beschreibiing aui dasselbe zu- 
rüekzukömtnen. . , . ' ^ t , 

Dr. F: M o o ck. London; 


INTERESSANTE GERICHTSENTSCHEIDUNGEN. 


Zwei ■ Urteile verdienen m jeder Weise im Leserkrtose 
bekäimt zu werden, sie tiir die Enfwickhmg' iincT Au*-- 

VueHudg des L e n Vb a 11 o ja w es e n s von weHtragendster 

Bedeut »teg. airid. 

Zunächst äußert -sich J. 1 m br eeo, Advokat am Pariser 
Geyicht^hof, Sekretär der Korame&toö. Uh 
h eiten ubd juristische Studien des AcrG^CIült de FH*ii££ ; dö' 
Nr. .6 des „AerophÜe ' vom 15 Mari 59i3. Seile 132 fl über 
einen Prozeß des ..Clemcni-Bayard ' folgcudermaßcni 

M. C e q u e r e i v ein Tertainb6sili^h;3»'-deb'-H!ttcbb.äfSffß.:yt 
•der LuR*chif {halle von CI ^raent in L a Motte * B f e u U. 
ließ 9Ö sn tvrnd herum und gegenüber der ÖeRnüng dieier 
Halle, auf eine Entfetnufig von 170 m 'mit Stachtdn 
bedeckte Pfähle aulpHanzeö, die imtereipandet 
durch mH Widerhaken versehenem . Eisetidraht 
verbunden Waren. 

•Sciange sich kein Unfall ereignete, enthielt 

Nachbarn; aber ab äd» 3f, August Vorigen j>hrbs 
der Ballon ,,D u p d y.^ d >2 - ILp ai e 1 ifn 'Verlauf 
eines feilten Versuches ypt dem PrcdasSeP durch 
den Wind gegen dte Baiketi- getrieben »md dort 
seine Hülle zerrissen wurde, yerklögic ex-.^«'.ge¬ 
nannten' Besitzet auf SchudeoersaiZ; uud forderte 
dhf Entleimung der etmhteUfi Hikderniss«; 

Öagegftp wandte Cuquerei ein, daß er mir 
dem Zweck ’Vfitrfoljt ha%- seiaeö Besitz gegen 
Verwüstungen und Zertreten sowohl durch das 
PuJÖtkw als durch die Ängesteßien der Huße- 
zu äidiüfze«, und daß er als Besitzer wohl befugt 
sei; auf seinem eigenen und Bo^en .nach 

Bedürfnis alle die Bauten auf^uführ^n; und die Einrichlungeo 
ZU treffen, die ihnV päßtesO/ 

Nach den Plaidoye/s der Tiechls^nwiihe C-aplain tür 
M. Clement und Poilyxie für M. Coauend hat der Z i v i i g e - 
r i c b t sh o f von C o rn p j e g n u unter Vorsitz von 
M,. GUliard den :pf^eß'G? : ü^j^’ü ü ? t g n CLt-m « : n t s mit fol¬ 
gender Begründung entschieden; 

1 Die Behauptung Coquere.ls .Wruht änf einer ungenauen 
Auffassung des Besitzrechtes, das uidit etwa, wie mm ge< 
wöhrilich sagt, ertaubt, mit seineni Besit> ganz .aaeh Behebeii 
zu schalten und zu walten, sondern ao^^chbcöiich ullen dc-.ik- 
baren Nutaen daraus zu ziehen. Wie jedes Gesej?, wird 
diese Befugriis durch. d,te Pfhchthn begreaztp bespU- 


ders kann dem Besitze * dur ch die Gesetzgebung.: -Jivichf -da« : : 
R e cht zuerkau nt werde h, /e niend. onderüin eine n Söhader» zu 
verursachen; er Ist .tedVglich befugt, aus seinem. B&sitrtutn den 
hoefisten N.ßteen.;ZU- «Jfe.hterT 4Ü^ uä;^hm' ohne Schädigung eines 
anderen, bieter» kahni 

Nachdem er di% % sert irderechten Grundsatz der/e5talt 
fy?itgelegt h«L suchte der Gcrichtshcd i.u ergründen ob der 
verktegte B^sitzev sich wirklich darauf beschränkt hat, einen 
ges&tÄmäßr^öu Gebrauch dieser Rechte zu machen, oder ob 
er m Gegenteil einen widerxcchHtehtn Gebrauch davon ge¬ 
rn ac-hrt h^t, >.ü dem Zweck, M. Cltoteät zü ?dioden. Dex Ga- 
Tichtab.of kömmt zu diesem letzien Schluß,, indam er die 



nmwmm 

mhwm® 


Xi abttu det Leipziger LvUscLiUka ie- 

folgendermaßen kervorhebl; 

.Nun. kamy einem Besitzer nicht das Recht streitig ge- 
mschi werden,, den Zugang zu seinem Grundstück mit Hille 
e/fier Einiriodigung zu verwehren; eine, solche ist «her kaum 
in de« künstlich mit Stache!dra’hlzaun- und Spitzen yamheoen 
FJählen ni erblicken, noch wertiger irt den beiden Holz- 
gurippeß von ungefähr 16 m Hohe und 15 m Länge, die so 
gleicher Richtung iu einer Entfernung dem 15 nj untere:n- 
ander, angesichts der Oeftnung der Halte- au lg* Ui hu $m.l 
Di yse hohen Hp|zgerippe sind gänzlich unb rat» eh bar für ihren 
Betiü'er,- •.bedauleu- viehuehi für ihn em Hemnuni bei «ler 
f>ryt?i!ung meines Streifen Landes; dessen Länge de* jfcsf fe~r 
einnbhm r en'. 
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(Jeber die Bestimmung der Geographischen Breite aus Polarsternbeobachtungen Nr. 7 XVII. 


Es ist ferner festgestellt, daß Coquerel sein Feld voll¬ 
ständig imbebaut läßt, trotzdem er 2000 Fr. für diese Hand¬ 
breit Erde bezahlt hat, und zwar im Mai 1910, also einige 
Monate nach Erbauung der Halle! 

Erschwerend kommt noch hinzu, daß auf die 8 Pfosten 
des Drahtgestelies in Front der Halle zugespitzte Ei$enstäbe 
von 3 cm Durchmesser und gegen 1 m Höhe aufgepflanzt sind. 

Nach diesen Feststellungen des Tatbestandes hat der 
Gerichtshof Coquerel für verantwortlich erklärt für die Folgen 
des Unfalles, der das Luftschiff Clement-Bayards am 
31. August 1912 betroffen hat, und ihn verurteilt, die Kosten 
der Wiederherstellung zu tragen. Außerdem müssen inner¬ 
halb 14 Tagen nach dem Urteilsspruch die erwähnten spitzen 
Eisenstäbe, unter Androhung einer Geldstrafe von 25 Fr. 
für jeden Tag der Verzögerung, beseitigt werden. 

Dieser Urteilsspruch stellt für alle Interessenten, für 
Konstrukteure und Flugführer, einen besonders glücklichen 
und gerechten Präzedenzfall dar. 

Ein weiterer Fall ist die Reichsgerichtsent¬ 
scheidung in der Klage gegen den Grafen Zeppelin 
anläßlich der Echterdinger Katastrophe: 

Der Tatbestand war folgender: Graf Zeppelin ließ 
am Vormittage des 5. August 1908 sein Luftschiff auf der 
Rückfahrt von Mainz nach Friedrichshafen wegen Schad¬ 
haftigkeit des vorderen Motors auf dem Felde bei Echter¬ 
dingen, einem Orte von 2000 Einwohnern, 10 Kilometer von 
Stuttgart entfernt, landen. Da tausende Menschen zusam¬ 
mengeströmt waren, wurde der Landungsplatz militärisch 
abgesperrt, dem Beklagten standen außer Feuerwehrleuten 
etwa zwei Kompagnien Infanterie und eine Anzahl Dra¬ 
goner und Landjäger zur Verfügung. — Nachmittags gegen 
3 Uhr setzte eine Gewitterbö ein, riß das verankerte Luft¬ 
schiff los und trieb es etwa 1200 Meter fort, bis es ver¬ 
brannte. Beim Abtreiben des Luftschiffes wurde der Klä¬ 
ger, der sich in der letzten Reihe der Zuschauer unweit 
der vorderen Gondel aufgestellt hatte, vom Kettenanker 
erfaßt und mitgerissen. Infolge der dabei erlittenen Ver¬ 
letzungen mußte ihm das linke Bein abgenommen werden. 

Der Kläger verlangt vom Beklagten Schadenersatz, 
weil dieser den Unfall durch Fahrlässigkeit verursacht habe. 

Die Klage ist vom Landgericht in Stuttgart 
und vom Oberlandesgericht in Stuttgart zu¬ 
rückgewiesen worden und das Reichsgericht hat die Re¬ 
vision zurückgewiesen. 

In Ermangelung eines für die Haftung aus Gefahren der 
Luftschiffahrt bestehenden Spezialgesetzes hafte Beklagter 
nur bei nachgewiesenem Verschulden (§ 823 BGB.). Abzu¬ 
lehnen sei der Gedanke, daß schon der bloße Betrieb 


eines gefährlichen Unternehmens ein Verschulden darstelle. 
Vor dem Haftpflichtgesetz habe man den Eisenbahnen 
gegenüber versucht, eine solche Auffassung zu vertreten, sie 
sei aber als rechtlich unhaltbar verworfen. Man könne 
nur sagen, daß der Unternehmer wegen der besonderen Ge¬ 
fährlichkeit zu besonders großer Vorsicht verpflich¬ 
tet sei, wozu auch das Fehlen allgemeiner Erfahrungen bei 
Landungen, frühere Unfälle ausländischer Luftschiffe bei 
solchen und die Warnungen der Gegner des starren Systems 
Anlaß geben mußten. Es sei nun aber mit Recht angenom¬ 
men, daß diese Sorgfaltspflicht nicht verletzt sei. Es sei 
nicht schuldhaft, daß die Fernfahrt überhaupt unter¬ 
nommen sei, da dieselbe bei außerordentlich günstiger 
Wetterlage und mit einer erprobten Bedienungsmannschaft 
angetreten sei. Nach seinen bisherigen Erfahrungen (die 
er nicht für unzureichend gehalten) sei Beklagter, wie das 
Berufungsgericht feststelle, nicht im Zweifel gewesen, daß 
er sein Luftschiff auch bei ungünstigem Wetter sturmsicher 
verankern könne. Unter diesen Umständen habe er die 
Fahrt unternehmen dürfen. Man könne nicht fordern, daß 
der Beklagte dieselbe nur dann habe unternehmen dürfen, 
wenn er volle Gewißheit über einen ungefährlichen Aus¬ 
gang haben konnte. Der unvermeidlichen Gefahr eines 
derartigen Unternehmens kann selbst bei größter Vorsicht 
nicht durchweg sicher vorgebeugt werden. Wenn der Be¬ 
klagte die nach den damaligen Erfahrungen wohl vor¬ 
bereitete Fahrt in der begründeten Zuversicht 
unternommen habe, sie werde glatt und glücklich verlaufen, 
so könne man ihm weder gemeingefährlichen Wagemut noch 
sorgfaltverletzenden Leichtsinn vorwerfen. Es wird ferner 
ausgeführt, daß auch die getroffenen Maßregeln am Lan¬ 
dungsplatz sorgfältig getroffen waren, und daß der nach 
jähem Wetterumschlag eingetretene außerordentlich 
heftige Windstoß, der das Luftschiff mit elemen¬ 
tarer Gewalt fortgerissen habe, nach den Wetterverhält¬ 
nissen zur Zeit der Verankerung nicht vorherseh¬ 
bar und daher als Ereignis höherer Gewalt anzusehen sei. 
(Urt. VI. 86/11 v. 11. Jan. 1912.) 

Es sei noch besonders darauf hingewiesen, daß der Me¬ 
chaniker Böhler in keinerlei Anstellungsverhältnis zum 
Luftschiffbau Zeppelin stand, sondern lediglich als unbe¬ 
teiligter Zuschauer von dem Unfall betroffen worden ist. 
Außerdem ist Böhler nicht unvermögend; trotzdem wurde 
ihm seinerzeit vom Grafen Zeppelin eine namhafte Ent¬ 
schädigungssumme angeboten, auf die er aber, um seine 
Klage aufrecht zu erhalten, verzichtet hat. Wir glauben 
durchaus im Interesse der Allgemeinheit zu handeln, wenn 
wir diese Vorgänge zur allgemeinen Kenntnis bringen. 


—r. 


UEBER DIE BESTIMMUNG DER GEOGRAPHISCHEN BREITE 
AUS POLARSTERNBEOBACHTUNGEN. 

Von Prof. Dr. W. Leick, Berlin-Lichterfelde. 


Hat man die Höhe h des Polarsternes gemessen, so ergibt 
sich bekanntlich die geographische Breite des Beobachtungs¬ 
ortes aus der Gleichung: 

<p — h + Jh, 

wo Jh ein Zusatzglied bedeutet, das je nach der Zeit, zu 

1. Arcturus. 



h = 

14« | 

16° 

18» 

20« | 

22° | 

24 n 

26° j 

28° ! 

30° 

32° 

34° 


Ost 

Jh = 

| +12'! 

+16'| 

4-19' 

+23'| 

+ 26'| 

+ 30' 

+33'| 

+ 37'| 

+ 40' 

+43' 

+45' 


West 

Jh = 

— i 

—11' 

—8'| 

-“'i 

o 

+ 4' 

1 +r ' 

+ 11 

+ 15' 

+ 19'; 

+ 23' 







2. Bete 

i g e u 

z e. 







h = 

8° ! 

10° 

12° 

14° 

16° 

j 18° 

20° 

1 22« 

24° 

! 26« 

! 28° j 

30° 

Ost 

Jh = 

—<65 

-67' 

1 

,-67' 

! -68' 

| —69' 

_i 

t-69 

' -69' 

i -69' 

— 69' 

1 

—69 

' -68' 

-67' 

West 

Jh = 

+ 61' 

+ 59 

+ 58' 

+56' 

! +54' 

+ 51 

' +48' 

+ 45' 

+42 

' +39 

— ! 

— 


der die Beobachtung stattfand, zwischen minus und plus 
70 Bogenminuten schwankt. Die Größe Jh kann aus Ta¬ 
bellen entnommen werden. Solche Tabellen finden sich bei¬ 
spielsweise in dem Nautischen Jahrbuch, oder in abgekürzter, 
für die Zwecke des Luftschiffers ausreichender Form in dem 
Lehrbuch von Marcuse. oder in den 
von mir herausgegebenen astrono¬ 
mischen Ortsbestimmungen. Die Be¬ 
nutzung solcher Tabellen verlangt 
aber stets die Kenntnis der Orts¬ 
sternzeit. Da diese Größe nicht von 
einer mitgeführten Uhr abgelesen 
werden kann, so bereitet ihre Be¬ 
stimmung dem Anfänger oft Schwie¬ 
rigkeiten. Verhältnismäßig einfach 
ist die Sache zwar, wenn der Beob¬ 
achter eine nach Greenwicher (oder 
Stargarder) Sternzeit regulierte Uhr 
besitzt. Er hat dann nur die Länge 
des Beobachtungsortes zu schätzen, 
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den Längenunterschied gegen Greenwich in Zeitunterschied zu 
verwandeln und zu der Angabe der Uhr hinzuzufügen. Wenn 
aber eine solche Stemuhr — wie das wohl meist der Fall ist 
— nicht zur Verfügung steht, so bleibt nichts anderes übrig, als 
erst aus der mittleren Zeit die Sternzeit auszurechnen. Das 
ist für den Laien, der doch verhältnismäßig nur selten an 
solche Bestimmungen herantritt, eine unangenehme Zugabe 
und nur allzu leicht eine Quelle von Fehlern und Irrtümem. 

Ich möchte daher im folgenden eine Methode der Be¬ 
stimmung von Jh vorschlagen, die alle diese Uebelstände 
vermeidet. Sie erfordert weder die Schätzung der Länge, 
noch die Ausrechnung der Sternzeit oder überhaupt die Be¬ 
nutzung der Uhr und dürfte daher dem Anfänger besonders 
zu empfehlen sein. 

Ich bestimme nämlich Jh durch eine zweite Höhen¬ 
messung, die an einem in der Nähe des ersten Vertikals 


oder im Westen beobachtet wurde. Steht Pollux am Ost¬ 
himmel in einer Höhe von 35 Grad, so hat Jh den Wert 
—63" usw. Die sechs Fixsterne sind so gewählt, daß ungefähr 
zu jeder Jahres- und Nachtzeit einer derselben zur Verfügung 
steht. Es dürfte sich aber für die Praxis empfehlen, noch 
etwa ein halbes Dutzend weiterer Sterne hinzuzunehmen, 
damit man auch im Falle eines teilweise bedeckten Himmels 
nicht im Stiche gelassen wird. 

Für den Fachmann sei hinzugefügt, daß der Berechnung 
der Tabellen eine Breite von zirka 50 Grad zugrunde gelegt 
wurde. Streng genommen sind natürlich die sich ergebenden 
Korrektionen für andere Breiten etwas verschieden. Dem 
könnte man durch Erweiterung der Tabellen leicht Rechnung 
tragen. Im Interesse der Einfachheit konnte hier aber davon 
abgesehen werden, da für ein Gebiet von der Ausdehnung 
Deutschlands die Fehler fast stets unter einer Bogenminute 

bleiben und nur in den un¬ 
günstigsten Fällen auf 1 bis 
2 ansteigen. Gerade für den 
Anfänger ist aber ein solcher 
Fehler ziemlich unerheblich. 
Man darf nämlich die Ge¬ 
nauigkeit, die bei Messungen 
vom Ballon aus zurzeit er- 


3. D e n e b o 1 a. 


h = 

8° 

i — 
10° 



16 ° 

18° 

! 20° 

| 22" 

24* 

26* 

28° 

1 30 ° 

32« 

Ost 

Jh - 

-36' 

—32' 

-29' 

—25' 

\—22‘ 

-18' 

—15' 

1 ~ n i 

—7' 

—3' 

0 

j +4' 

+8' 

West 

Jh = 

+•24' 

+28' 

+31 '| 

+35' 

+38' 

+41' 

+44' 

+46' 

+49' 

+52' 

.+54' 

+57' 

+ 59' 


4. Pollux. 


h = 16* 22° ' 26" 

28° 

30* 

32° 

34* 

36* 

38* 

40* 

42° | 

44° 

46° 

48« 

50* 

52° 

54* 

Ost J h = 

-69' -69' —68' 

—67' 

-66' 

i-65' 1 

—64' 

—62' 

|—61'| 

| —59' 

| —57' 

-54' 

—51' 

—49' 

—46' 

—43': 

—40' 

West Jh = 

+69'| + 69 'i + 69 i + 69 ' 

+68' 

+67' 

+67' 

+65' 

1 +63' 

+62' 

+61 

+59 

+57 

+54' 

+52' 

+ 49' 

+46' 


stehenden Fixstern ausgeführt wird. Diese Höbenmessung 
verlangt keinen erheblichen Zeitaufwand, da sie nur ange¬ 
nähert ausgeführt zu werden braucht. Ein Messungsfehler 
von 30'» oft sogar von 1 oder 2 Grad, ist ohne wesentliche 


reicht werden kann, nicht allzu hoch veranschlagen. Eine 

Bestimmung, die einen Fehler von 5—10 km aufweist, muß 
noch als recht gut bezeichnet werden. 

Zwar liest man mitunter von Messungen, die fast auf ein 

Kilometer genau sind, 

doch sind das Zufalls¬ 
ergebnisse, die noch 

dazu häufig ihre schein¬ 
bare Genauigkeit nur 

der Ungenauigkeit der 

Auswertimgsmethode 
verdankenl 


5. Regulus. 


h = 

6° 

8° 

10" 

12° 

14" 

16° 

18" 

20" 

22* 

24° 

26° 

28* 

30» 

32* 

II 

jq 
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—58' 

—56' 

-53' 

—51' 

-48' 

-45' 

—43' 

—39' 

-36' 

-33' 

-30' 

-26' 

—22' 

— 

West Jh = 

+ 50' 

+ 53' 

+55' 

+ 57' 

+ 59' 

+ 61' 

| +62' 

+ 64' 

+65'' 

+66' 

+67' 

+68' 

+69' 

+69' 


6. S i r r a h. 


h = 

26° 

28° 

30° 

32« 

34» 

36° 

38° 

40° 

42° 

44° 

46* 

48» 

50° 

52° 

Ost 
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+ 16' 

+ 12' 

+ 8' 

+ 4' 

+ 1' 

-3' 

—7' 

-10' 

—14' 

-18' 

—22' 

—25' 

-28' 

—32' 

West 

er 

II 

—33' 

—37' 

—40' 

1 —43' 

-46' 

—49' 

—51' 

—54' 

—156' 

|-58'| 

- 60' 

—62' 

-63' 

-65' 


Zum Schluß mögen 
noch einige Beispiele 
für die Breitenbestim¬ 
mung aus Polarishöhen 
folgen. 


Bedeutung. Aus dieser Höhenmessung entnimmt man nun 1. Beob. Höhe des Polarsternes .... h = 49° 16' 

mit Hilfe der obenstehenden Tabellen direkt die gesuchte Beob. Höhe des Regulus im Westen 15° 

Größe Jh. folgl. Jh (Tabelle 5) . . . . . . Jh = +60' 

Die Einrichtung der Tabellen und ihre Anwendung ist = 50° 1^ 

wohl ohne weiteres klar. Steht beispielsweise Beteigeuze in 2. Höhe des Polarsternes. h = 51°44' 

einer Höhe von 12 Grad, so ist die zugehörige Korrektion Jh Höhe von Denebola im Osten 19V 2° , Jh = — 16' 

entweder —67' oder +58', je nachdem der Stern im Osten ^ = 51° 28' 


MITTEILUNGEN ÜBER FLUGMOTOREN. 

DER GNOME- UND DER DEUTSCHE ROTATIONS-MOTOR. 


Die Luftschiff- und Flugmotoren teilen sich in zwei 
Klassen; in solche mit Wasserkühlung und in luftgekühlte. 
Während die Wasserkühlung bei Luftschiffen ihres Ge¬ 
wichtes wegen weniger hindernd im Wege steht, ist dies bei 
Flugzeugen doch sehr von Belang. Aber vom Gewichte ganz 
abgesehen, birgt die Verwendung von Wasserkühlung im 
Flugzeug ganz besondere Komplikationen in sich, die selbst 
der vorzüglichsten Motorkonstruktion direkt zum Verhäng¬ 
nis werden können. Das Undichtwerden eines Wasserrohres, 
Versagen der Pumpe, das Lecken des außerordentlich emp¬ 


findlichen Kühlers, zwingen den Flugzeugführer unbedingt zur 
baldigen Landung, oder, wenn der Schaden zu spät be¬ 
merkt wird, durch Versagen des Motors zur sofortigen 
Landung. Die Verwendung eines luftgekühlten Motors 
schließt jene Gefahren gänzlich aus. 

Erfolgreiche luftgekühlte Motoren sind die bekannten 
Anzani, Grade, Renault als sogenannte Stand¬ 
motoren, bei denen die Zylinder feststehen, und G n 6 m e 
als bisher alle übertreffende Konstruktion eines luftgekühlten 
Motors mit rotierenden Zylindern. Die französische Firma 
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Sociötö des moteurs Gnöme, moteurs d’automobiles indu- 
striels et d'Aviation, Paris, . kam bereits 1908 mit ihrem 
ersten 50 PS Motor für Flugzeuge heraus, der in Dauer¬ 
leistung ca. 26 PS hatte und nur eine garantierte Lebens¬ 
dauer von 100 Stunden besaß. Die Zuverlässigkeit und 
Leichtigkeit des Motors brachte bald eine derartige Nach¬ 
frage, daß auf den Verkaufspreis von 12 000 Fr. für schnelle 
Lieferung 20 Prozent Aufschlag von den Käufern gerne ge¬ 
zahlt wurde. 1911 konnte die Gnome-Gesellschaft einen 
Reingewinn von 2 297 000 Fr. zur Verteilung bringen. Die 
PSzahl erhöhte sich dann auf 70 PS mit 7 Zylindern und 
100 und 140 PS mit A4 Zylindern, welch’ letztere in 2 Ebenen 


Kolben weitgehendst zu kühlen, läßt Gnöme die kalten 
Benzingase in das Kurbelgehäuse und von da durch auto¬ 
matisch arbeitende Säugventile durch die Kolben hindurch 
in die Zylinder treten. Versuche, statt automatischer Ven¬ 
tile gesteuerte anzuordnen, mißlangen Gnöme vollständig, da 
alsdann die Kolben total überhitzten. 

Wie nun aus vorstehendem hervorgeht, sind es eine 
ganze Reihe von Uebelständen, die dem an sich vorzüglichen 
Rotationssystem von Gnöme anhaften. Es arbeitet nicht billig 
und ökonomisch genug, abgesehen von den enormen Kosten, 
die durch ständiges Herrichten, Oelen mit Ricinusöl, hohen 
Brennstoffverbrauch usw. beim Betriebe entstehen. 


zu je 7 sternförmig angeordnet sind. Schon die Kühlung Aelter als der Gnömemotor ist nun der deutsche Rota¬ 

der 50 und 70 PS-Type machte anfangs enorme Schwierig- tionsmotor nach den Patenten des Ing. M. Bucherer aus 



Köln-Lindenthal, die bereits 1904 ange¬ 
meldet und 1907 und 1908 erteilt wur¬ 
den. Durch Gegenüberstellung dieser 
Konstruktion mit Gnöme ergibt sich in 
vielen Punkten eine Ueberlegenheit der 
rein deutschen Maschine. Der wich¬ 
tigste Punkt des Bucherermotors ist der 
Fortfall der Reibungen zwischen Kolben 
und Zylinder durch Geradführung der 
Kolben in den Zylindern, dadurch Weg¬ 
fall der Pleuelstangen, die durch steife 
Kolbenstangen ersetzt sind. Je 2 Zy¬ 
linder sind diametral mit ihren Bohrungen 
einander gegenüber angeordnet, so daß 
sich die Kolben an steifer Stange gegen¬ 
seitig führen. In der Mitte der Kolben¬ 
stange befindet sich ein Lagerauge mit 
Kugellager, das auf dem Kurbelzapfen 
der sich nach derselben Seite drehenden 
Kurbelwelle sitzt. Drehen sich die Zy¬ 
linder mit dem Gehäuse, dann dreht sich 
durch ein angebrachtes Zahnradgetriebe, 
mit Innenverzahnung, die Kurbelwelle in 
derselben Drehrichtung doppelt so 
schnell, und der Kurbelzapfen beschreibt 
zu der Mittellinie beider Zylinderboh¬ 
rungen als Spezialfall der Epicycloiden- 
kurve eine gerade Linie. D. R. P. 


keilen, die dann durch sehr reichliche Oelung mit Ricinusöl Nr. 194 107. Beim Laufen des Motors treten also gleichzeitig 


beseitigt werden konnten; dagegen haben die 100 und 
140 PS Motoren dadurch, daß die der Fahrtrichtung entgegen¬ 
gesetzt stehenden Zylinder nicht genügend Kühlwind erhal¬ 
ten, noch fortgesetzt große Schwierigkeiten durch Ueber- 
hitzen dieser Zylinder und Kolben. 

Um der Nachfrage nach sicheren, stärkeren Motoren 
zu genügen, brachte die Gesellschaft Ende vorigen Jahres 
noch die 80 PS-Type mit nur 7 Zylindern heraus, die bei 
sorgfältiger Behandlung und reichlicher Schmierung recht 
brauchbar ist. Bei allen Gnömemotoren setzen sich durch 
den Gebrauch von Ricinusöl in den Zylindern, an den Kolben 
und Ventilen zähe Krusten verkohlten Oeles an, die nach 
je 7 bis 8 Betriebsstunden entfernt werden müssen, so daß 
alsdann der Motor gänzlich auseinandergenommen und ge¬ 
reinigt werden muß. Nach je 30 Stunden müssen neue 
Kolbendichtungsringe eingesetzt werden (für die die Lehr- 
und Versuchsanstalt für Militär-Flugwesen in Döberitz z. B. 
19,50 M. pro Stück zahlen mußte). Der schlimmste Ver¬ 
schleiß des Motors liegt aber im Ovalwerden der Kolben 
und Zylinder durch die hohen Reibungsdrucke dieser Teile 
gegeneinander, infolge der durch sehr kurze Pleuelstangen 
entstehenden Querdrucke. Diese großen Reibungen erzeugen 
eine ganz bedeutende Wärme zwischen Kolben und Zylinder¬ 
wandungen, die im Zusammenhänge mit den hohen Explo¬ 
sionstemperaturen in den Zylindern, die zum Betriebe not¬ 
wendige Abkühlung sehr erschweren und den vorzeitigen 
Verschleiß des ganzen Motors herbeiführen. Das Vor- uni 
Nacheilen der Pleuelstangen während ihrer Rotation um den 
feststehenden Kurbelzapfen erzeugt auch noch Drucke der 
Kolben gegen die Zylinderwand von ca. 100 kg. Um die 


zwei Tourenzahlen auf; die der Zylinder mit Gehäuse (1200 
Touren, und die der Kurbelwelle mit Kurbelzapfen, Kolbenstange 
und Kolben (2400 Touren). Da aber Zylinder und Kurbelwelle 
mit Kolbenstange im selben Drehsinne laufen, machen 
die Kolbenstangen- resp. Kurbelzapfen-L a g e r nur die Diffe¬ 
renz beider, also nur 1200 Umdrehungen. Die Kurbelwelle 
ist zum rotierenden Zylindergehäuse und Zylinder aber auch 
exzentrisch gelagert, und zwar um den Betrag der Länge 
des Kurbelradius. Bei Rotation entsteht daher ein addier¬ 
ter Doppelhub, bestehend aus dem Hub, der durch Drehung 
der Kurbelwelle gemacht wird und ferner einen ebenso 
großen, durch die exzentrische Lage der Kurbelwelle zur 
Mitte der Drehachse der Zylinder, was dem Hube bei Gnöme 
entspricht. Der Kurbelradius des 100 PS Bucherermotors 
hat 45,5 mm und der Hub ist 182 mm bei 110 mm Bohrung. 
Leicht können noch bedeutend größere Hübe für größere 
und stärkere Motoren genommen werden, was die Verwen¬ 
dung hochkomprimierbarer und hochexplosibler Brennstoffe 
bei weitgehender Expansion der Explosionsgase ermöglicht. 
Da die Einlaßventile neben den Auspuffventilen auf den 
Zylindern zwangsweise gesteuert werden, ist die Leistung 
des Motors um 10 Prozent größer als bei Gnöme. 1 Liter 
Hubvolumen bei Gnöme leiset 6,9 PS. Beim Bucherermotor 
ist die Kompression für Benzin als Brennstoff 5 Atmosphären 
gegenüber 4 Atmosphären bei Gnöme, der nicht höher 
gehen darf, da sonst die hohen Explosionstemperaturen eine 
Ueberhitzung der Zylinder nach sich ziehen würde. 

Die Leistung des Deutschen Rotationsmotors ist also 
eine wesentlich höhere wie beim französischen; langjährige 
Versuche haben dargetan, daß er bei Verwendung von Benzin 
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85 PS pro Liter Hubvolumen zu leisten imstande ist. Für 
100 PS sind beim deutschen Motor auch nur 8 Zylinder er¬ 
forderlich, die den kleinsten von Gnöme verwendeten 
Zylinderdurchmesser haben. Die 8 Zylinder sind in 4 Paaren 
um je 45 Grad versetzt, und gleichzeitig in 4 Ebenen, dicht 
hintereinander, angeordnet, so daß jedes Zylinderpaar bei 
der Rotation auch fast den vollen Wind durch den Umlauf 
erhält, während der Stirnwind beim Flugzeug alle 8 Zylinder 
gleichmäßig trifft. 

Um einerseits bei Vergasung des Brennstoffes auch beim 
luftgekühlten Rotationsmotor vorgewärmte Luft dem 
Vergaser zuzuführen, andererseits, aber auch für weitgehende* 
Kühlung der Kolben zu sorgen, wird der größte Teil der 
Ansaugluft durch das Kurbelgehäuse um den weit in dasselbe 
hineintretenden Kolben vorbeigeleitet. Die Oelung der Zylin¬ 
der und Kolben mit gewöhnlichem Zylinderöl reichte völlig 
aus, und hinterließ keinen Ansatz, so daß der Motor sich im 
Betriebe genau wie jeder gewöhnliche, wassergekühlte ver¬ 
hielt, nicht wesentlich mehr Oel verbrauchte, und vor allem, 
nicht wie bei Gnöme, gereinigt werden mußte. Zieht man 
nun auch noch in Betracht, daß hier nur 8 Zylinder gegen 
14 bei Gnöme zu ölen sind, so ist leicht ersichtlich, daß der 
spezifische Oelverbrauch sich noch weiter verringert. Der 
Brennstoffverbrauch ergibt sich für Benzin schon aus den 
Leistungen pro Liter Hubvolumen 6,9 zu 8,5. 

Sämtliche Zapfen der viermal gekröpften Kurbelwelle, 
wie auch die drei Wellenzapfen derselben sind mit starken 
Kugellagern versehen, die zur Verwendung auch stärkeren 
Brennstoffes als Benzin, wie z. B. Transformin, geeignet 
sind, ohne daß ein Heißlaufen oder sonstige Störungen ein- 
treten können. Da Kurbelwelle wie Zylinder in vollem 
Gleichgewichte, ohne Schwingungen und ohne Hin- und Her¬ 
bewegung rotieren, treten auch nur Zentrifugalkräfte in 
Kolben, Kolbenstangen, Zylinder und Kurbelwelle auf, die 
(da alle Teile symmetrisch liegen und gleich schwer sind), 
keinerlei Stöße und Vibrationen aufkommen lassen. Die Ex¬ 
plosionskräfte leisten ihre Arbeit direkt auf die Kurbelwelle, 
die ihrerseits mittels einer Zahnradübersetzung die PS auf 
den Propeller übertragen, der nur 800 Touren macht und im 
entgegengesetzten Sinne wie Zylinder und Kurbelwelle 
rotiert. Durch diese Einrichtung ist eine bessere Leistung 


des Propellers bei 100 PS zu erwarten, während außerdem 
beim 100 PS Gnome mit seinen 14 Zylindern einseitige 
Kreisel Wirkung auf tritt. • 

Die durch Rotation der Zylinder auftretenden Zentri¬ 
fugalkräfte äußern sich beim Bucherermotor nicht auf das 
Zylindergehäuse, sondern werden mittels je 2 durchgehenden 
Zugstangen bei jedem Zylinderpaare gegenseitig aufgehoben, 
weshalb das Zylinder-Kurbelgehäuse aus Aluminium ge¬ 
fertigt ist. Die mit D. R. P. geschützte Steuerung hat acht, 
ähnlich Schraubenrädern gefräste kleine Räder, zu deren 
beiden Seiten Ein- und Auslaß-Nocken sitzen, und die um 
ein großes feststehendes Art Schraubenrad rotieren. Bei 
jeder Umdrehung des Motors rotiert das kleine Steuerrad 
einmal um das große feststehende Steuerrad und dreht sich 
dabei ^4mal um seine eigene Achse. Alle kleinen Räder laufen 
im Oelbad. Durch horizontale Zugstangen wird die Nocken¬ 
bewegung von den Nockenhebeln bis zu den entferntesten 
Zylindern übertragen. Während der Auspuff direkt vom 
Ventil ins Freie geht, ist die Gaszuführungsleitung ganz be¬ 
sonders sorgfältig und auf Grund von praktischen Versuchen 
ausgeführt, wie sie bisher nur beim Bucherermotor gemacht 
werden konnten, da die in Deutschland versuchten Nach¬ 
ahmungen des Systems Gnöme, mit Rohrleitungen und ge¬ 
steuerten Einlaßventilen bis heute noch nicht arbeiten 
konnten. Die Dichtungsringe der Buchererkolben bestehen 
aus ¥2 mm □-Manschetten mit außenliegendem 2 mm Dich¬ 
tungsring, so daß erst nach längerer Laufzeit ein ge¬ 
ringer Verschleiß der Dichtungsringe eintritt, während die 
C-Manschette einem Verschleiße überhaupt nicht aus¬ 
gesetzt ist und ein Reinmachen nicht erforderlich macht. Ob¬ 
gleich das Gewicht des deutschen Rotationsmotors einschließ¬ 
lich Befestigungsrahmen beim 100 PS Motor zurzeit ca. 160 
Kilogramm beträgt, ist das Einheitsgewicht bereits 
nach zweistündigem Laufe dem Gnömemotor überlegen. Die 
Lebensdauer, Unterhaltungskosten, Betriebskosten sowie die 
dauernde Zuverlässigkeit und endlich der Anschaffungs¬ 
preis bei Verwendung allerbesten Materials und feinster Prä¬ 
zisionsarbeit stellen sich bei diesem ältesten, ersten und 
deutschen Rotationsmotor weit günstiger, als bei dem wohl 
sehr bekannten und genial durchgearbeiteten, französischen 
System, das in manchen Beziehungen bahnbrechend und vor¬ 
bildlich gewirkt hat. 


FLIEHKRAFT WIRKUNG DER GASE IN DEN ZYLINDERN 
DER ROTATIONSMOTOREN 


Von Dr. - Ing. Alexander 

Ganz allgemein lassen sich bei den Rotationsmotoren 
zwei Ausführungsformen unterscheiden, solche mit „Innen- 
gaszuführung“ und solche mit „Außengaszuführung* 4 . 

Der erfolgreichste Vertreter der ersteren ist der Gnöme- 
Motor, dessen Vorherrschaft über die andern Rotations¬ 
motoren wohl nicht bezweifelt werden kann. Man ist nun 
geneigt, die führende Stellung dieser Bauart dem Umstande 
mit zuzuschreiben, daß das Kraftgasgemisch in radialer 
Richtung von innen nach außen (ähnlich der Wasserzuführung 
einer von innen beaufschlagten Turbine) der Verpuffungs¬ 
kammer zugeführt wird und begründet dies mit dem Hin¬ 
weise, daß die Saugwirkung während des Ansaugvorganges 
durch die Fliehkraftwirkung der Gase unterstützt wird. Die 
konstruktiven Schwierigkeiten und Mängel, welche die 
„Innengasführung" jedoch in sich birgt, zeitigte die Schöp¬ 
fungen der „Außengasführung", bei der freilich die Flieh¬ 
kraftwirkung der Gase der Saugwirkung beim Laden der 
Zylinder entgegenwirkt. Es handelt sich nun darum, die 
tatsächliche Bedeutung dieses Einflusses rechnungsmäßig 
festzustellen. 

Es läßt sich von vorherein nicht übersehen, welchen 
Einfluß die Fliehkraftwirkung der in den Zylindern eines 
Rotationsmotors eingeschlossenen Gasmasse auf die Ein¬ 
strömungsvorgänge (etwaige Saugwirkung) besitzt. Der be- 


Voigt- Karlsruhe. 

sondere Fall wird auf folgende allgemeine Aufgabe zurück¬ 
geführt, als vorläufige Annäherung. 

Ein gasgefülltes, an beiden Enden geschlossenes Rohr*) 
rotiert wie der Zylinder eines Rotationsmotors (Innen¬ 
gasführung). Welche Druckänderung tritt in dem Gasinhalte 
infolge der Fliehkraftwirkungen ein? 

Bekannt sei: Der Zustand bei der Winkelgeschwindigkeit 


Es ist P a • V a = R T, • G die bekannte „Zustands¬ 
gleichung für ein vollkommenes Gas“. Wobei: 

P« kg qm der Druck des eingeschlossenen Gases, 

V a = lj • F cbm, sein Rauminhalt, 

T a in C°, die als gleich bleibend angenommene absolute 
Temperatur (in Celsius 273°), G kg das Gewicht der ein¬ 
geschlossenen Gasmenge, bedeuten. 

Ferner sei: 

F qm der Rohrquerschnitt 
h m die Rohrlänge 

R die Gaskonstante, für Luft R = 29,27; woraus 

folgt: 

*) Der FalJ, daß das Rohr an einem Ende mit der Außenluft in Ver. 
bindung steht, muß einer späteren Arbeit Vorbehalten bleiben. 



164 


Mitteilungen über Flugmotoren. 


Nr, 7 XVII. 


d • li • F 

G — —^-—- kg Gas im Rohr. 

* R 

Die Druckverhältnisse bei der Winkelgeschwindigkeit <» 
seien bestimmt durch: 

p 0 = Druck bei x = o (innen) 
p = f (x) Druck bei x, dem veränderlichen Halb¬ 
messer, 

p, = Druck bei x = l t (außen) (siehe Fig. 1). 

Für at = o ist 

p Q> = p = pj = p a , d. h. gleich dem Anfangsdruck. 

Gesucht wird: der Zustand bei gleichmäßig rotierender 
Röhre und unter der Annahme eines statischen Gleich¬ 
gewichtes der Gasmasse, d. h. also bei ruhendem Kolben, 
z. B. in seiner äußeren Totlage. Wir haben nach den Raum¬ 
richtungen y und z vollständige Symmetrie unter obiger 
Voraussetzung und nur eine Veränderlichkeit des Druckes 
nach der radialen Richtung x. Von der Coriolisbeschleunigung 
sehen wir also ab. 

Wir greifen ein Raumelement im Halbmesser x von der 
Länge dx heraus und stellen die Gleichgewichtsbedingung 
nach x auf: 

F«p-hdZ = F»(p + dp) 
d Z = F•dp 

d. h. Zunahme der Fliehkraft: d Z gleich Zunahme der Gas¬ 
pressung : F • d p (siehe Fig. 2). 

d Z = d m • x • w 2 ist die Fliehkraft der Gasmasse d m 
des Raumelementes auf dem Kreise vom Halbmesser x. Die 
Masse des Elementes ist 


J dx • F • r 

dm =---, Y 


1 = P 
v RT 


nach den Gasgesetzen das spezifische Gewicht, 
welches hier veränderlich ist! 

g = 9,81 m/sec 2 Fallbeschleunigung: 
d m eingeführt: 

J7 F • w 2 , üj 

dZ =-—- •p*x-dx = F*dp, 

g • RT 

hiernach 


Ar 

P 


y r• f ■ x * dx ' ^7 rt - c «— 

e = 2,718 


P A 

/■V-c/*- 


1 n Po = c ^ ,p = p ° e 


Cx- 

2 


als gesuchtes Gesetz für die Druckänderung. 
Ueber den ganzen Inhalt summiert: 


p 1 2 

1 n —^ = C j.- oder: p 
Po 2 

Als Ergebnis finden wir: 

OJ- 

p g R T 

—= e 
Po 


C 

= Po e 

K 


x- 


das bekannte logarithmische Gesetz, auf welches man bei 
verschiedenen ähnlichen Aufgaben geführt wird. 

Die Konstantenbestimmung könnte man z. B. 
so vornehmen, daß bei obigem Zustand das Gasgewicht G 
aus der Summe der Elementgewichte bestimmt: 

I 


r = 


J 

v 


=J d G = F J 


C x- 


_ p _ l_ 2 r - _“' 2 

“ RT ~ RT * p °* ' gRT 


G 4 p «/ e 2dx> 

O 

folgt p Q , da G bereits vorher bestimmt wurde. 
Hierbei ist der Summenwert durch eine Reihenentwicklung 
zu finden, da das Integral sich nicht auf dem gewöhnlichen 
Wege rasch lösen läßt. 

Dies tut jedoch für unsern Zweck nicht not, da wir 
bereits aus dem gegenseitigen Verhältnis der Drucke 
p 0 am Innenboden 
p t am Außenboden 

einen für unsern aufgegebenen Zweck genügenden Schluß 
ziehen können: 

Zahlenbeispiel: 

n = 1000 Umdr./Min., w = 105 sec“ 1 
li = 0,2 m aus Konstruktion als Größtwert 
T = 273 -h 27 = 300 0 ab Kleinstwert angenommen 
(27° im angesaugten Luftvolumen bei kaltem Motor). 

R = 29,27 — 30 für Luft 


_] 



«f 

P-Pa P,°Pa 

X 


Gl >=0 



Fig. 2 


Fig. ö 


wobei man auf den log naturalis achten muß. 

4 

Der Wert ~ ist, selbst nach oben und unten als 
lUuO 


Abweichung vom mittleren Druck p a angenommen, ein so 
geringer, daß er weder bei der praktischen, konstruktiven 
Berechnung, noch bei der Ausführung wesentlich in Frage 
kommen kann. Solange es sich nicht um schwerere Gase 
oder um sehr niedere Temperaturen, größere Halbmesser 
oder höhere Umdrehungszahlen handelt, ist der erwartete 
Einfluß belanglos. Nimmt man das spezifische Gewicht 
der Gasmenge längs x als konstant an, so hat man bekannt¬ 
lich die Druckzunahme 


d p = • w 2 xdx 

g 

und daraus durch Summierung über die ganze Rohrlänge 1] 

p . =p ° + yy 21 > 2 - 

Zum Vergleich wollen wir das zweite Glied für unsern 
obigen Fall auswerten, indem wir für y den nach oben 
abgerundeten Mittelwert 
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r m = 1,2 kg/cbm 

zum überschläglichen Vergleich einsetzen: 

r-j-p- 1.2 • 105 3 • 0,2- 
2 g 2 • 9,81 

= ~ 26 kg/qm 
= 0,0026 kg/qcm 
— 0,0026 atm. 


Auch diese rohe, mit den tatsächlichen Verhältnissen 
nicht übereinstimmende Ueberschlagsrechnung zeigt bei obigen 
Verhältnissen ein Ergebnis, weiches praktisch von keiner 
wesentlichen Bedeutung sein dürfte, da diese wenigen mm 
Wassersäule gegenüber andern Einflüssen wohl bedeutend 
zurückstehen werden. 


WINDMESSUNGEN IN DER FREIEN ATMOSPHÄRE. 

Von Hermann John, Charlottenburg. (Schluß) 


ÖOO 


270 


Ein Beispiel mag die Methode erläutern. (Fig. 4.) 

Der Ort des Beobachtungspunktes A ist bekannt. Ein 
in beliebiger Entfernung liegender Kirchturm B ebenfalls. 
Auf der Karte sei der Winkel zwischen AB und der Nord— 
Südlinie a mit 44° gemessen. Das Fernrohr wird nun auf 
diesen Winkel im richtigen Drehsinne (hier linksläufige Teilung 
angenommen) eingestellt. Dann verfährt man wie angegeben. 

Bei der Pilotverfolgung mit nur einem Theodoliten wird 
der Projektionspunkt des Ballons in die Horizontalebene aus 
seinem Azimut, d. h. aus der Himmelsrichtung, in der ihn 
der Beobachter sieht, und aus der Entfernung vom Aufstiegs- 
bezw. Beobachtungsorte bestimmt. Das Azimut ist am hori¬ 
zontalen Teilkreise des Theodoliten abzulesen. Die Hori¬ 
zont alentfemung aber kann nur aus dem Höhenwinkel und 
der Höhe des Ballons ermittelt werden. Der Höhenwinkel 
ist aus der Ablesung am Vertikalkreis ohne weiteres bekannt. 

Die Höhe ist gleich der Steig- 
Fig.b ( geschwindigkeit in Metern pro Mi¬ 

nute multipliziert mit der Anzahl der 
Minuten nach dem Ablassen des 
Ballons, So berechnet sich also die 
Horizontalentfernung: 

x = h • co tg <p 

Die eigentliche Beobachtung geht 
in folgender Weise vor sich: Sind 
alle Vorbereitungen getroffen, so wird 
der Ballon möglichst in der Nähe des 
Theodoliten losgelassen. Man merke 
sich genau die Zeit. Am besten ist 
es, wenn man ihn dann losläßt, 
wenn gerade eine neue Minute be¬ 
ginnt. Ein Beobachter richtet nun 
sofort das Fernrohr 
auf den fliegenden 
Ballon. (Zur Erleich¬ 
terung des „Su¬ 
chers“ dient einmal 
das über dem Fern¬ 
rohr angebrachte Vi¬ 
sier und dann das 
Hilfsrohr — bei man¬ 
chen Instrumenten 
ein Diopter (siehe 
Fig* 3) —, das ein 
wesentlich größeres 
Gesichtsfeld wie das Hauptrohr besitzt.) Hat man den 
Ballon im Gesichtsfeld, so kann die „Feineinstellung“ in Funk¬ 
tion treten. Es gilt nun, den Ballon durch fortwährendes 
Drehen und Nachstellen der beiden endlosen Schrauben im 
Gesichtsfelde zu behalten. Nach geringer Uebung wird es 
dem Beobachter gelingen, den Ballon nicht mehr zu „ver¬ 
lieren“. Ein zweiter Beobachter übernimmt das Ablesen an 
den Teilkreisen und die Anfertigung des Protokolls. Das Ab¬ 
lesen geschieht jedesmal genau nach einer Minute in der 
Weise, daß zuerst der Höhenwinkel, d. h. der Winkel, den 
das Fernrohr mit der Horizontalebene bildet, und dann das 
Azimut sehr rasch bis auf Zehntel-Grade genau abgelesen 
werden. Die ganzen Grade sind auf den Teilkreisen markiert, 
die Zehntel werden geschätzt. Beim Ablesen muß der erste 
Beobachter auf vorherige Ankündigung einen Augenblick mit 




dem Nachstellen innehalten, wobei natürlich darauf zu achten 
ist, daß der Ballon nicht verloren geht. Ein einfaches Schema 
für die Notizen des zweiten Beobachters sei gegeben. 

Die erste Kolumne gibt die Zahl der Minuten nach dem 
Aufstieg — bei sehr genauen Messungen oder bei Steig¬ 
geschwindigkeiten des Ballons über 200 m pro Minute kann 
auch in Zwischenzeiten von einer halben Minute abgelesen 
werden —, die zweite die relative Höhe, d. h. die Höhe, die 
der Ballon nach dem Aufstieg vom Erdboden aus erlangt hat; 
sie kann schon vor der Beobachtung durch Multiplizieren der 

vorher bestimmten 
Steiggeschwindig¬ 
keit mit der Anzahl 
der Minuten be¬ 
rechnet und hin¬ 
geschrieben wer¬ 
den; in die dritte 
Kolumne schreibt der Beobachter den abgelesenen Höhen- 
winkel. in die vierte das Azimut und in die fünfte endlich 
die Horizontalentfernung des Ballons, die nach einiger Uebung 
von dem zweiten Beobachter gleich während der Verfolgung 
sowohl mit dem Rechenschieber oder der Logarithmentafel, 
als auch vermittels der hierfür von Professor Tetens bearbei¬ 
teten Cotangententafel in Metern ausgerechnet werden 
kann. Bei der Anwendung der Cotangententafel läßt sich 
außerdem noch eine sehr wesentliche, von ihrem Verfasser 
angegebene Vereinfachung der Auswertung vonnehmen: Anstatt 
die Cotangente des Höhenwinkels mit der tatsächlichen Höhe, 
die ja ihrerseits aus der Zeit und der Steiggeschwindigkeit 
zu berechnen ist, zu multiplizieren, kann man sich damit be¬ 
gnügen, einfach das Produkt der Cotangente mit der seit 
dem Ablassen des Ballons verstrichenen Anzahl der 
Minuten zu bilden. Hierdurch erhält man dann z. B. 
bei einer Steiggeschwindigkeit von 150 m pro Minute die Ent¬ 
fernung um das 150fache gekürzt, was man dann beim Auf¬ 
trägen der Flugbahn leicht berücksichtigen kann. Ist der 
Pilotballon im Dunst oder in den Wolken verschwunden, hat 
er seine Platzhöhe erreicht, oder hat er eine den Zweck der 


Beobachtung übersteigende Höhe erlangt, so kann man mit 
dem Aufträgen der Flugbahn beginnen. 

Die Fig. 7 zeigt, wie man die einzelnen Punkte aus ihrem 
Azimut und der Horizontalentfernung am schnellsten auf¬ 
tragen kann, wenn man vorgedruckte Bogen mit (beispiels¬ 
weise) 4 Vollkreisen mit Gradteilung — hierbei ist für die 
folgende Ablesung der Windrichtungen die Nord—Südlinie 
einzutragen — zur Verfügung hat. Im andern Falle muß man 
mit Hilfe eines Transporteurs auf karriertem Papier erst 
sämtliche Azimute von einem den Aufstiegsort markierenden 
Punkte auftragen, bevor man in allen diesen Richtungen die 
Horizontalentfernungen und damit die Projektionen des 
Ballonortes festlegen kann. An die einzelnen der Reihe nach 
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durch gerade Linien zu verbindenden Punkte werden die da¬ 
zugehörigen Minutenziffern oder die Höhenzahlen geschrieben, 

und nun kann man die 
Richtungen von einer Hö¬ 
henstufe zur anderen be¬ 
quem ablesen. Nebenste¬ 
hendes Schema ist für die 
endgültige Auswertung am 
geeignetsten: 

In die Kolumne für die Zeit werden diejenigen Minuten¬ 
ziffern eingetragen, für die die betreffende Höhenstufe gilt. 
In der zweiten Rubrik erscheint die Seehöhe, die der Summe 
aus der relativen Höhe und der Seehöhe des Aufstiegpunktes 
entspricht. Hat, wie in dem Schema angenommen, der Pilot¬ 
ballon eine Aufstiegsgeschwindigkeit von 150 Metern pro 
Minute und ist die Seehöhe des Aufstiegsortes 40 m, so weht 
in einer Seehöhe von 40—190 Metern der angegebene Wind. 
In Wirklichkeit geht natürlich die Drehung zwischen den ein¬ 
zelnen Höhenstufen nicht sprungweise, sondern allmählich 
vor sich, so daß man auch die mittlere Seehöhe eintragen 
kann, für die die betreffende Windangabe gilt; in dem Bei¬ 
spiel wäre das also 115 m. Die Bezeichnung der Wind¬ 
richtung geschieht in der Weise, daß man alle Winde ent¬ 
weder als Nord- oder Südwinde annimmt mit einer ent¬ 
sprechenden Drehung nach Osten oder Westen. So ist z. B. 
N 90 W und S 90 W Westwind und ebenso N 90 E und 
S 90 E Ostwind, während etwa S 45 E Südostwind und 
N 45 W Nordwestwind bedeutet. Beim Ablesen ist also 
immer der Winkel zwischen der Nord—Süd-Richtung und der 
Windrichtung anzugeben. 

Um nun die Windgeschwindigkeit in m pro Sekunde ab¬ 
lesen zu können, bedarf es einer kleinen Rechnung. (Der 
Cotangententafel des Professor Tetens sind außer der aus¬ 
führlichen Gebrauchsanweisung die Methoden dieser Berech¬ 
nung beigegeben.) Der Auftragsmaßstab sei 1 : 1000 • a; es 
entspricht also, z. B. für a = 20: 

1 m auf dem Papier a • 1000, z. B. 20000, m in der Natur, 
oder 1 mm „ „ „ a , z. B. 20, m „ „ „ 

Mißt man nun zwischen zwei Punkten (von einer Minute 
zur anderen) eine Entfernung von b, z. B. 16, mm, so erhält 
man die Windgeschwindigkeit a • b, z. B. 320, m pro Minute, 

, a • b 320 1 o , , 

oder ———, z. B.- — 5 , m pro Sekunde. 

60 60 3 
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Es entspricht also 1 mm auf dem Papier —, z. B. —, m 

V 60 3 

pro Sekunde in der Natur. Der Einfachheit halber kann man 
sich hiernach unschwer einen Ablesemaßstab unmittel¬ 
bar für m pro Sekunde aus Millimeterpapier her¬ 
steilen, so daß überhaupt keine Rechnung nötig wird. Hat 
man (bei annähernd gleichbleibender Richtung und Ge¬ 
schwindigkeit) einen Punkt übersprungen, so ist das Ergebnis 
noch durch 2 zu dividieren. 


Bei dem angegebenen vereinfachten Verfahren in der 
Ausrechnung der Horizontalentfemung wird man praktisch 
immer einen Auftragsmaßstab wählen, der der hundertfachen 
Aufstiegsgeschwindigkeit des Ballons entspricht. Ist die 
Aufstiegsgeschwindigkeit z. B. 150 m pro Minute, so erhält 
man den Maßstab 1 : 15000. Man braucht dann nur die aus¬ 
gerechneten Zahlen für die Horizontalentfemung mit zehn 
multipliziert, also unter Hinweglassung des Kommas, in Milli¬ 
metern aufzutragen. Es sei z. B. bei einer Steiggeschwindig¬ 
keit von 150 m pro Minute nach 17 Minuten der Höhen¬ 
winkel S = 27,8 ®, so erhält man durch Multiplikation der 
Minutenzahl 17 mit der Cotangente von 27,8 u die Zahl 32,3, 
die dann im Maßstabe 1 : 15 000 als 323 mm aufgetragen wird. 
(Die wahre Horizontalentfernung beträgt dann demnach 
32,3.150 = 4845 m.) Für die Herstellung eines Ablese¬ 
maßstabes gilt natürlich dasselbe wie für das ausführliche 
Verfahren. Das a des obigen Beispiels ist dann gleich 15. 
Für die üblichen Steiggeschwindigkeiten 120, 150, 180 und 
200 m pro Minute, entsprechend den Auftragemaßstäben 
(nach dem vereinfachten Verfahren) 1:12 000, 1:15 000, 
1 : 18 000 und 1 : 20 000, seien die Ablesemaßstäbe gegeben: 


Für 120 m pro Min. entsprech. 5 mm auf dem Papier] 


150 m „ 

lf 

f| 

4 mm „ „ 


1 m pro 
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Sekunde 

180 m „ 

tf 


~ mm „ „ 

f« 

in der 




3 


Na ur. 

200 m „ 

<• 

* M 

3 mm „ „ 

fl« 



Nach dem geschilderten Verfahren läßt sich die Auswertung 
eines Aufstiegs bis zu 3000 m Höhe, wenn die aufzutragenden 
Horizontalentferaungen gleich während der Verfolgung ausge¬ 
rechnet werden, in einer Viertelstunde leicht ausführen. 


Infolge ihrer großen Einfachheit und leichten Anwendung 
hat diese Messungsmethode der Windrichtung und Geschwin¬ 
digkeit außerordentliche Vorteile. Naturgemäß sind aber die 
erhaltenen Werte nicht unbedingt sicher (vergl. Professor Dr. 
Tetens: ,,Ueber die Sicherheit der Pilotvisierungen mit einem 
einzigen Theodoliten" in Band VI der „Arbeiten des Königl. 
Preußischen Aeronautischen Observatoriums"), da ja die 
ganze Methode von der Voraussetzung ausgeht, daß die Steig¬ 
geschwindigkeit der Pilotballone unbedingt sicher vor¬ 
herbestimmt werden kann, und daß sie sich während der 
ganzen Dauer der Aufwärtsbewegung nicht ändert. Als 
Fehlerquellen seien hier, ganz abgesehen von Beobachtungs¬ 
fehlern und mangelnder Sorgfalt beim Füllen, zwei Erfahrungs¬ 
tatsachen angegeben: Einmal wird die Steiggeschwindigkeit 
sofort geringer, wenn infolge der Verwendung alter und 
schlecht aufbewahrter Ballone mangelnde Dichtigkeit des 
Gummis Gas austreten läßt — es empfiehlt sich daher, die 
Ballone in gut schließenden Blechbüchsen an einem kühlen 
und trockenen Ort aufzubewahren —, und dann können 
vertikale Luftbewegungen sehr große Ungenauigkeiten hervor- 
rufen, was namentlich im Sommer bei intensiver Sonnen¬ 
strahlung und bei böigem Wetter der Fall ist. Auch wenn 
eine „Windsprungschicht" vorhanden ist, vermindert der 
Ballon eine Weile seine Aufwärtsbewegung, da er an dieser 
Schicht gewissermaßen „abprallt", was man ja auch beim 
Freiballon gut beobachten kann. 


Um nun trotzdem genaue Resultate bei Pilotauf¬ 
stiegen zu erhalten, um in geeigneten Fällen die Stärke der 
Vertikalbewegung messen zu können, um bei den mit einem 
Baro-Termographen ausgerüsteten Registrierballonen die ver¬ 
tikale Druckverteilung zu prüfen, wird die Methode der Ver¬ 
folgung mit zwei Theodoliten angewandt. Wesentlich hier¬ 
bei ist die grundsätzliche Verzichtleistung auf die Annahme 
der konstanten Steiggeschwindigkeit. An den Endpunkten 
einer Strecke, die ihrer Lage zur Nord—Süd-Richtung sowie 
ihrer Länge nach genau bekannt ist, wird je ein Theodolit auf¬ 
gestellt. Bei dem einen wird der Ballon hochgelassen. Beide 
Stationen verfolgen dann. D,amit die einzelnen Beobachtun¬ 
gen genau gleichzeitig 
ausgeführt werden kön¬ 
nen, müssen die Sta¬ 
tionen entweder* durch 
eine Telephonleitung, 
die von Minute zu Mi¬ 
nute ein Zeitsignal 
übermitielt, miteinan¬ 
der in Verbindung ste¬ 
hen, oder sich optisch 
B verständigen. 



An der perspektivisch gedachten Fig. 9 ist am besten 
zu erkennen, welche Elemente durch die Beobachtung erhalten 
werden, und wie die zur rechnerischen Auswertung der Höhe 
zu benutzende Formel zustande kommt. Bekannt sind die 
beiden Azimutwinkel a t und a. 2 , die Höhenwinkel <p j und 
und die Länge der Basis d. P sei der Punkt des Raumes, an 
dem sich der Ballon befindet, Q der Projektionspunkt auf die 
durch die Basis A B gelegte Horizontalebene. Da sich bei 
der graphischen Auswertung die Lage von Q ohne weiteres 
aus dem Schnitt der beiden Azimutstrahlen A Q und B Q er¬ 
gibt, und da es jetzt vor allem auf die Ermittlung der Höhe 
h ankommt, seien die Entfernungen Q A und Q B als Hilfs¬ 
größen m, und m., eingeführt: Die Berechnung der Höhe h 
gestaltet sich dann wie folgt: 
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sin _ m, 

sin <Z] ir>o 

sin [180 — (atj + a 2 )] d 

sin [180 — («j -h ce 2 )] d 

_ a • sin a 2 

_ _ a • sin 

mi sin [180 — (<*! + a.J] 

“ 2 "sin [180 — (a, + a ä )] 

h = mj tg <Pi 

h = m 2 tg y 2 

h _ « • tg p, • sin oa 

k _ a • tg v* 2 • sin «j 

sin [180 — (a, + a 2 )] 

I sin [180 — {a x + aJJ 


Hieraus ist ersichtlich, daß für die einmalige Berechnung der 
Höhe nur drei Stücke von den vier gegebenen nötig sind, daß 
also die Beobachtung des Höhenwinkels auf einer Station 
fehlen kann. Um aber Beobachtungsfehler und Ungenauig¬ 
keiten kontrollieren zu können, ist es wichtig, beide Rech¬ 
nungen auszuführen und dann aus den beiden bei sorgfältiger 
Beobachtung und Rechnung nahezu übereinstimmenden Wer¬ 
ten das arithmetische Mittel für die Höhe zu nehmen, was 
auch bei der graphischen Auswertung zu beachten 
ist. Zu bemerken ist noch, daß, wenn der Standpunkt der 
beiden Theodolite in verschiedener Seehöhe liegt, die heraus- 
gerechneten Höhen um denselben Betrag differieren; sonst 
wird die ganze Rechnung nicht beeinflußt. Die wahre Höhe 
ist diejenige, welche an dem Theodoliten gemessen wird, an 
dem der Ballon hochgelassen wurde. Bei der graphischen 
Auswertung zeichnet man zunächst in dem gewählten Maß¬ 
stabe die Basis A B (Fig. 10) im richtigen Winkel zu einer 
angenommenen Nord—Süd-Linie, trägt an die Basis in den 
Endpunkten die beiden Azimutstrahlen A Q und B Q auf, er¬ 
hält so in ihrem Schnittpunkt den Ballonort Q in die Hori¬ 
zontalebene projiziert und kann dann die beiden Werte für 
die entsprechende Höhe in den Loten Q P 1 und Q P„ erhalten, 
die im Schnittpunkte Q der Azimutstrahlen auf diesen er¬ 
richtet sind, und deren Länge durch die zum Ballon führenden 
Schenkel der beiden Höhenwinkel <f x und $r 2 bestimmt ist, 
die an die entsprechenden Azimutstrahlen im Beobachtungs¬ 
punkte angetragen sind. Diese beiden rechtwinkligen Drei¬ 
ecke AQP t und BQ P 2 in Fig. 10 stellen so die auf den 
Azimutstrahlen A Q und B Q senkrecht stehenden Raum¬ 
dreiecke A Q P und B Q P der perspektivischen Fig. 0 in die 
Horizontalebene umgeklappt dar. — Die weitere Auswertung 
ist dieselbe wie bei der Methode mit einfacher Verfolgung, 
nur daß sich hier die einzelnen Höhenstufen nicht vor der 
Beobachtung ausrechnen lassen, sondern, wie angegeben, der 
Konstruktion entnommen werden. 

Die Verwendungsmöglichkeit des Pilotballons ist trotz 
seiner Vielseitigkeit nur beschränkt. Wenn man auch bei 
klarem Wetter die Ballone bis in die größten Höhen ver¬ 
folgen kann — für den Sportluftschiffer werden Höhen über 
3000 m selten in Frage kommen —, so ist die Beobachtung bei 
unsichtigem Wetter und vor allem bei Nebel von vornherein 
unterbunden. Sobald der Ballon die untere Wolkengrenze 
erreicht hat, was oft bereits nach wenigen Minuten eintritt, 
ist ebenfalls ein weiteres Verfolgen ausgeschlossen. Auch 
nachts ist ein Beobachten kaum möglich. Versuche, die be¬ 
sonders am Aachener meteorologischen Observatorium statt - 
gefunden haben, mit „Leuchtballonen", roten Gummiballonen, 
die mit einer elektrischen Glühlampe im Innern erleuchtet 
wurden, scheinen kein günstiges Resultat gehabt zu haben. 

Nur ein Mittel gibt es, auch in diesem Falle die Wind¬ 
richtung und -geschwindigkeit mit großer Genauigkeit zu er¬ 
mitteln, das ist der Drachen und l>ei ruhigem Wetter der 
Fesselballon. Dieser Mittel hauptsächlich bedienen sich die 
serologischen Observatoriums Lindenberg (Kreis Beeskow), 
Groß-Borstel bei Hamburg und Friedrichshafen. Von diesen 
führt das preußische Observatorium Lindenberg seit nunmehr 
10 Jahren regelmäßige, tägliche Aufstiege zur Registrierung 
des Luftdruckes — der nur der Ermittlung der Höhe dient —, 
der Temperatur, der relativen Feuchtigkeit, der Windrichtung 
und -geschwindigkeit aus. Da diese Messungsmethoden für 
den Luftschiffer weniger in Frage kommen, so seien hier nur 
einige kurze Angaben gemacht. Bei unsichtigem Wetter ist 
die Windrichtung bei einem in der Luft befindlichen Drachen 
aus der Richtung des Fesseldrahtes — bei klarem Wetter 
ohne weiteres aus seinem Azimut — erkennbar, die Ge¬ 


schwindigkeit registriert ein Anemometer, das in dem von 
Professor Marvin in Washington konstruierten Apparat ein¬ 
gebaut ist, der auch das Anerold, das Bourdon- oder Bimetall¬ 
thermometer und das Haarhygrometer trägt. Bei den 
Messungen ist für die richtigen Angaben des Anemometers 
Voraussetzung, daß sich der Drachen eine Zeitlang in gleicher 
Höhe hält, und daß der Fesseldraht nicht verlängert oder ver¬ 
kürzt wird, da sonst die abzulesende Windgeschwindigkeit in 
dem einen Falle um die Geschwindigkeit des „Auslassens" 
verkleinert und in dem anderen Falle um die des „Einholens" 
vergrößert wurde. 

Be : m Fesselballon ist die Windrichtung in gleicher Weise 
wie beim Drachen erkennbar; die Geschwindigkeit kann hier 
nur aus dem Zug geschätzt werden, der auf den Fesseldraht 
ausgeübt wird. Nur beim Drachenballon, der sich vermöge 
seines „Steuersacks" in die Windrichtung einstellt, ist die 
Anbringung eines Anemometers möglich. Diese beiden Mittel 
gestatten es, Windrichtung und -geschwindigkeit auch über 
den Wolken und nachts zu ermitteln. 

Die Wichtigkeit genauer Windmessungen ist klar zu er¬ 
kennen. Bei Wettfahrten jeder Art werden sie für die Führer 
von außerordentlichem Nutzen sein, um so mehr, wenn man 
nicht nur die Windwerte zur Zeit der Messung kennt, sondern 
vor allem auch die Tendenz der Aenderung. Hierzu ist es 
nötig, daß am Orte des Aufstiegs zwei Beobachtungen mit 
einem Zwischenraum von 1—2 Stunden angestellt werden. 
An dieser Aenderung läßt sich dann beim Betrachten der 
Wetterkarte — wenn möglich auch der Karten der Druck- 
änderung (Isallobarenkarten) und der Tendenz des Baro¬ 
meters zum* Steigen oder Fallen — für die in Frage kommen¬ 
den folgenden Stunden eine sehr genaue Prognose aller 
Witterungselemente geben. Für Weit- und Dauerfahrten, 
sowie für Zielfahrten mit weit entfernt liegendem Ziel empfiehlt 
sich für die genaue Kenntnis der Wetterlage und der Wind¬ 
verhältnisse noch eine weitere Vervollständigung des Beob¬ 
achtungsmaterials. Auf Veranlassung des Observatoriums 
Lindenberg nehmen bei einigermaßen klarem Wetter eine 
Anzahl über ganz Norddeutschland verteilte Stationen im 
Sommer um 7 Uhr, im Winter zwischen 8 und 9 Uhr, Beob¬ 
achtungen der Windverhältnisse in den verschiedenen Höhen 
durch Pilotballone vor und melden die Ergebnisse tele¬ 
graphisch nach Lindenberg. Eine zweite Zentralstelle für 
die west- und mitteldeutschen Stationen ist Frankfurt a. M. 
Beide Zentralen tauschen ihr Material aus. Kurz nach 9 Uhr, 
im Winter entsprechend später, können diese Ergebnisse — 
oder wenigstens diejenigen der für die Fahrtrichtung in Be¬ 
tracht kommenden Stationen — in einer chiffrierten Sammel¬ 
depesche von den Observatorien mitgeteilt werden. Soll 
das Material noch schneller eintreff en, so können die Einzel- 
Stationen durch Vermittlung der Zentralen ausnahmsweise ge¬ 
beten werden, die Meldungen direkt an den Füllplatz zu 
senden. Die außerordentlich schnelle und einfache Verar¬ 
beitung dieses so übermittelten Materials geschieht in fol¬ 
gender Weise: Die Windpfeile werden mit ihrer Befiederung, 
die — ganz ähnlich wie auf der Wetterkarte — die Wind¬ 
richtung und -stärke angeben, in Stufen von 500 zu 500 m 
eingetragen, so daß man also auf 6 bis 7 Windkarten die Ver¬ 
hältnisse bis zu 3000 m dargestellt erhalten wird. Auf diesen 
Karten ist dann leicht die Aenderung des Windes in der 
Horizontalen wie in der Vertikalen auf einen Blick erkennbar, 
namentlich, wenn man die Strömungslinien des Windes, das 
sind die Isobaren der höheren Schichten, einzeichnet. Man 
erkennt aus diesen Linien die Luftdruckverhältnisse in der 
Höhe, die für die Wettervoraussage insofern von großer Be¬ 
deutung sind, als aus ihnen die Mächtigkeit eines Hoch- oder 
Tiefdruckgebietes erkannt werden kann. — 

Es würde sich sehr empfehlen, alle diese in der Wissen¬ 
schaft seit längerer Zeit angewandten Methoden immer ein¬ 
gehender auch auf ihre Verwendung in der Praxis zu unter¬ 
suchen. Es ist mit Sicherheit zu erwarten, daß damit — sorg¬ 
fältige Anwendung vorausgesetzt — bei Flugveranstaltungen 
aller Art, namentlich aber bei Fernzielfahrten im Freiballon 
noch erheblich bessere Resultate erzielt werden können! 
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WjC; durch statistische Erhebungen nachgewiesen wer-.. 
den konnte, nimmt die Zahl 'der tödlichen '-Unfälle- im F1ug> 
wesen im Verhältnis zur Zahl der inruckgclegten; Ikitikiio- 
meter derart ab, daß man rurreU 'von «hftenj besonder?'g^fabr-' 
vollen Be etil beim Flieger kaum poch reden .Kann, 

Diese erfreuliche Wendung im Laufe einür kurzen &%-•. 
spanne kann man einerseits auf die ganz wesentlichen V er- 
besst*rungen in der -fConsttdJkiiöa der Flugzeuge; andererseits 
ahdr auf die Qualität der Flugzeugführer ammckfühzeu, die. 
sich ohne Frage Wrr Mopal zu Moöst v er bessert hat. Das 
Gesamt Interesse ntuß sieh auf die Verbess^fung ufid .VerV 
voUkommnung yorheiidener Systeme kpnzentnereo 

Wenngleich eiü vollständiger Ersatz Hit den itanrü.si- 
sehen Gnteetnolör bk JHjauic noch webt gefunden WT/rd«H 
ist, 30 wird man doch aui Gmnd der bisherigen Er folge und 
der neueren Versuche, ?... B. in-.-dur. VervuchaanstaJi für 
LuRf&hH in Äulershrd, mit Genugtuung fest stellen körnten, 
daß auch die von der deutschen Industrie gelieferten McL’ 
lorcTi ein durchweg erstklassiges Material darilclJen imd'/u 
den grüßten Hoffnungen berechtigen. 

Oie b^anspruchuDgen d?t Tragßächi tt. de? Hqbnf ? 
Versteifungen und Verspannungen sind wissenscfejrillich be~ 
rechnet, und die Richtigkeit dieser Berechnungen kt durch 
die Pinxis vieUach bestätigt worden 

Aber icfbst die beste KonstruMicro wird veVsdgen, wenn, 
namentlich bei den demontierbaren Militännaschfnen. he»m 
Zusammensetzen mehr mit der peinlichsten. Sorgfalt ver- 
Jäbrfcn und bei der Behandlung und Pflege des. FJugäengf-s 
und des Motors nachlässig, vorgegangen wird. Bei dem 
kolossalen Druck, der namentlich beim Gleitffug und beim 
Abiangcn desselben auf die Einzelteile des Flugzeuges ein^ 
wirkt, kann der Bruch einer Oese oder eines Spanndrnhte* 
evenÜ zur Katastrophe führen. 

Wie schon gesagt; liegt noch m der ißdiGdiieiien V ct : 
aniagung des Fliegers selbst- cm GerahrmomeM, Nicht jeder 
Mensch, der Mut und Entschloiisenheit be/>U?.i, eignet -mit. 
zum Flieger Es kommt viefniehr noch eine um# läßliche-' 
Eigenschad in Frage, und' zwar das Vörhändejiae-m einessehr 
empfmdhehen ' ■* i a t i s. c b <? u Sinnt s . um no t 4em 
zijsUcb^n Ausdruck zu reden. Dieser Shxn Hat , $!{*• 

sum Teil in den sogenannten StätölitKen Je* itmereü. Ohr*».; 
Da der Flieger die Böen meht vao weitem mit chthv 


nicht mehr parieien kann, Das sind ' solrße.«3ie aus ätbip' 
sphärischen Störungen oder <*us zu Meitefi FlugWinkehi her - 
rühr eh. Jedes Flugzeug muß 'ante ganz bestmmd* Mini/r^L 
ge^dhwtndlgkäit haben, um «ich überhaupt in der 

LtfU haßen in können, 

Diese Minirnalgeschwmdigkeit ist für alle Flugzeuge 
verschieden. Nehmen wir hierfür den in der Praxis wohl 
meist zutreffenden Wert von 15 m/Sek, (54 km. Std} an. 
Diese' ! •;Miöiswa-lgeschwindigkeit wird unter tiortnalen Ver> 
hälinissen erreicht bei vielleicht. 1200 Propeflerumdzehungen 
pro Mfcüte. Eine Steigerung der Propfeilertoüixnzälil, zu 
deren Messung fast jeder gewissenhafte Flieger ein durchaus 
zuverlässiges Tachometer; jx FL P h y j a x) an Bord hat, be¬ 
wirkt natürlich auch unter normalen Verhältnissen eine ent¬ 
sprechende Steigerung der Eigengeschwindigkeit des Flug¬ 
zeuges gegenüber der Luft. 

E& treten nun aber sehr häufig atmosphärische Stö¬ 
rungen aül, weiche ein Mißverhältnis zwischen der Propeller- 
toürenzafel und der erztFftirii Eigengeschwindigkeit des Appa,> 
ralH herbe.ifiibrön. So. kann x. B. durch sogenannt«: 'LttlU 

. ■ ^Jöcbcr' odfiip F&ltbf>en gafi-z 

t - m recM -näch Uütcn Alrcft und 

' ^ bßinü * " 

, Ein ähnliche* Mißver¬ 
hältnis zwischen Propeller- 
dreh ?hbl und. ^erzigHft 
Eigengeschwmdigkeit tritt 
aüt wenn beini Höhefsteigen der Sfetgwmkei zu fiteil gerto'pu 
meti wird. Es kommt 'dann' d*Ö .Flugzeug 'wie auf 
einer schielen Ebene mch- MjpÜÜaL 

gesellWindigkeit nicht erreicht wird. 

\E$ gibt aber für die FIö^ä^u^«,', <$iÄ- eine MaäimsL 
geschwindigkeiL^grenze. die Öiin* Geiahr nicht überschritten 
werden darf. Diese macht sich in der Regel httäK- Gte'ü.ßng 
bemerkbar, wenn der Abnugwinkel zu steil 


jDw Mor*H-AoexB«iachosaet«r, 


guten. Flug 


Mor«il-Taobomrtet PhyZ** im Ftugzacig. 


zeug die S.teirerbcwcgung$orgaUv ebenfalls im Sinne der 
• nstinktiven Knrperbalaiiclbrb^Wogung, arbeiten. 

Ein Metv^cb dem der statische Sinn f«hU, eignet sich 
also nicht zürn Flieger .Ob -und mit v/ekhcr Empfmdbchkc*t 
drt Statoliiheri leiigteiem kann aber rum der Arzt fest- 
a’ce'len. 

Kit -gibt aber noch weitere Gefahren für den Flieger,, 
die Ihm >:rsl . BewußUe.-iw kommen können, wenn er sic 
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Amefcbnifitg, Herr Hanpimann Von S*J y.v 

der bisherige erste Vbr^itzende des V e ri vn sfür Liiffe 
{ a b r i J fi M a i d t; *sfc Vom G*aßbe*zog von Hessen anläßlich 
sebier Abkömraah&ruDg aus Matez durch die Verleihung 
des Ritterkreuze* Jb Ktesae zum V«rdienstt:rden Philipps de« 
Großmütigen'au£g^e,fchn*L borden. 

Betreffs' der in Leipzig «Hblgten 
Graf Zeppelin und der Gründung eines Zeppelinbimdes 
• (Schriftführer; Verfagsbuthhändler 

zeppelinbuiwL Alfred Baß, Leipzig F>umte$leiter: 

Otto Riet bock, Barmen} erläßt 
Graf Zeppelin eine Erklärung, nach welcher er nicht 
nur die Uebemahme des Protektorates abgefeimt, sondern 
auch dem Bund mit Schreiben... vom '-22* Februar ver¬ 
boten hat. den Namen .„Zepp^Hnfemd“ tu führen, Es be¬ 
steht zwischen dem Grafen Zeppelin und dem Bund keinerlei 
Verbindung oder Gemeinschaft. 


WVnifgen, nicht wie vet&chfedene Zeitschriften irrtümlich 
berichteten, durch Versagen des Motors oder ’ fcines Fehlers 
Atv der Maschine verunglückte,, Sandern nach Feststellung der 
Äerzle tn der Luft bereite einem Herzschlag erlegen ist. 

Fiögte'öi«mg«& auf dem Mn in pii Flugfeld. Die Flugzeug¬ 
werke Goedcck^ haben im Monat Jänu$r recht erfreulich 
gearbeitet. Herr de Waal unternahm 4S Aufstiege in 7 St 
20 Min , Traut wein jl> Aufstiege ir. 2 St» • 4$ Mb., 

Reinh-srd Sehrüeder *> Aufstiege ia 2 St. 22 Min.» Willy Roth 
S 'Autetioge m l St. 12 Min. 

herrschte, wie über das der Schiffe, 
ifeber das Geschlecht htsh<?r *raße Unsicherheit. Der 
j t «••■ vi ^ Sprächflussebuö des LufijUhmver * 

der LidtscJüitesrooeü bandes empfiehlt nusinvehr den in der 
Kaiserlichen Marme gellenden Brauch 
auch auf die Lufjschilfahri nozuwenden; nämlich: i.. Man 
wendet das Ge.schlecbbworf pn . ite*" Stenten 


OäwiU oni ßr**üia; im HL*<«*s?u»d ditf Oder »U d«n Bttko*a für FfaSkorrektton. 

B«i}oittrafepHiu« von k. J&mmcV aas fam Balte» ..WiQ^brnwf‘% 

.arw.tehb afeor der „Prinz AdoU“, der „Ma<V\ der „Pelikan ', 
die bViMorm Luise’', die „Hertha*, die *j0jp6sa'\ die y.Gaz&llK",, 
Natürlich gilt di?* auch für GaUung^bfezeichrjimgeri-. man fährt 
mit einem „Zeppelin“, besteigt den „Parsev^r. 2. Namen, 
dte m urigerer Sprache keinen ArtfctedL haben«.. weil sie vott 
I.Jändern und Städten entlehnt sind, erhalten den weiblichen 
.Artikel, also: die ..Weißenburg“, die „Helgoland“, die 
- r , Nassau *\ die „Deutschland". die „Schwaben“, die ,.f(tel F\ 
Sb hat einmal der Sprecher bei der Taufe de* Dampfers 
„Deutschland* eine recht 'sinnige Erklärung gegeben. An 
Bord *ei es ihm klar geworden, Warum man Schiffe Wfe die 
^Deutschland' als weibliche Wesen bezeichne/ weh ste s^hbo 
sind und die Männer sie lieben Derselbe Gedanke hatte ihm* 
sehr •.wd.b.t .such • an; -fjktrd eines Unsem denuch<sn Luftsehitffe 
kommen können. 

Em Pjfisisfijissckreiben für Flugzeng- Modelte veranstaltert 
di*. Flugte-.»:.hnfechen Werkstätten Philipp $ p * u d o w . 
Berlin W. *v2, Kteiststfalte 24. Es sind 300 M. Barpreise 
ausgeseUi und außerdem i freie Fettearevsen. nach Berlin! 
Gewertet Wateten lediglich die Flugfetsinngen der Modelle. 
BWnäheren Bedingungen werden von der äusschmbenden 
Firma köJsjtenhis mligeteilL 

Kolonial WirischaHlkhes Komitee Wie bisher Prbz- 
Luitpold. $u bei jei/t auch der F.nnzwßitiil Lu d w i g 
von - Bayern die stan&g* Mitgliedschaft des KulomaL Wirt - 
schjrfHirVh Komifee?r wiftefch&ftlich^u Ai^chüstees dät &0M 


Prinz-Hcmrich-Fhjg nefaliuspektion des MHitarvcfkehrs- 
weseos nachsfeheMe AencUmmgew 
gewünscht, dte aheh; die Zusltinmung 
der Bugxcügabteiliuig erhalten haben* 

Bei der Vorprüiung haben die Fhigmtge folgende 
diiigüngen r«. t*?füilen: 

r») Steigen, auf 300 m m höchstens Minuten not 
3tH) kg Belastung: 

bl Anfaoi beim .Qoc^gfeh'ete und Äutsteuf hetib 
nicht, mehr als SO m. 

Dem SL dv? KsiaetS 'Jfenr&fljb der¬ 

jenige, der bei den 7uverlässrgkeVisetappcn dte ger(Cgs?e Ge- 
santiflugdauer erzielie und die. ..AuiMärungsübtmgen mit 
gut e tp Erfolge erledigt« 

Die Besitzer de t nicht der Heeresyerv/alhing gehofigdo 
Fltigzeuge müssen bei der. Nennung-., ein Bfetn^iflesi der 
.Motprenfabrik über die Pferdekräfte ^dei iföwte ein 

amtliches Attesif iib^ r Hob .md Bohrung der Zylinder des- 
Möfore beibt Ingen. J 

Die Überfettung ist bdugi. die in •§ 18 der Aimcktsu 
bung vorgesehene Kcmtirölte ;der Motoren aüch m'th Be¬ 
endigung des Fluges varzunehmen D«ese Kontrolte m ü ß 
foigen. wenn «invr der. ’; 

Wmiifiöss Flttgimlentcbtteö teilt tms 2 u dem bedauei- 
liehen UngltickifalJ Brun o Wern >. g^ns noch mit. daß 
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sehen Kolonial Gesellschaft, übernommen. Von regierenden 
Fürsten sind ständige Mitglieder des Komitees: die Könige 
von Sachsen und Württemberg, die Großherzöge von Baden, 

Hessen, Sachsen-Weimar-Eisenach und Oldenburg, sowie der 
Herzog von Anhalt. 

Die Flugm&3chinenwerke Gustav Otto haben den Flug¬ 
platz Puchheim bei München gepachtet und hier eine Zweig¬ 
stelle mit eigener Flugschule errichtet. Es sollen hier ständig 
10 bis 12 Otto-Ein- und Zweidecker stationiert sein; der Flug¬ 
unterricht erfolgt durch die Herren Janisch, Weyl und 
Schöner. Um das Interesse weiterer Kreise für den Flugsport 
zu gewinnen, werden Jahreskarten zu 5 M., ferner Kategorie¬ 
karten für Studierende und Schüler zu 3 M. ausgegeben, die 
zu dem ständigen Besuche des Flugplatzes Puchheim berech¬ 
tigen, speziell auch zu den sonntägigen Veranstaltungen. Bei 
den großen Veranstaltungen durch andere flugsportliche Ver¬ 
eine genießen die Inhaber dieser Jahreskarten 50 Prozent 
Preisermäßigung auf sämtlichen Plätzen. 

Alter der deutschen Flugführer von 1912, nach Flugzeugen geordnet 


Militär-Luftschiff 
„Z. IV“. 


Flugzeug 


Albatros.... 
Aviatik-Eind. . 

„ Zweid. 
Bristol-Zweid. 

D. F. W. 

Dorner. 

Euler. ..... 
Farm&n .... 

Fokker _ 

Grade. 

Harlan. 

L. V. G. 

Mars-Zweid. . 

Otto. 

Rumpler-Eind. 

„ Taube 
Schulze-Burg. 

Strack . 

Wright. 

Andere Flugzeuge 


Zusammen 


Alter beim Erwerb des Fliegerzeugnisses 
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rissen das Schiff in die Höhe, und die folgenden Fallböen 
stießen das Gerüst so heftig auf den Boden, daß ein Ein¬ 
knicken erfolgte. Die später vorgenommenen Besichtigungen 
haben jedoch glücklicherweise ergeben, daß eine ganze Reihe 
wertvoller Einzelteile weniger gelitten haben, als es zuerst 
den Anschein hatte. So ist das Heck mitsamt den Steuer¬ 
einrichtungen fast unversehrt. Auch die drei Maybach¬ 
motoren sind noch völlig betriebsfähig, wodurch immerhin 
ein schnellerer Ersatz des Schiffes ermöglicht wird. 

Im Laufgang des soeben abgenom¬ 
menen ,,Z. IV“ (Werkstattnummer 
„L. Z. 16“) ist eine Telefunkenstation 
eingebaut; neben dem Raum hierfür 
befinden sich der Offiziers- und 
Mannschaftsraum. Die Länge des Luftschiffes beträgt 140 m, 
der Durchmesser 15 m. An der vorderen Gondel ist ein Platz 
zur Aufnahme des Maschinengewehrs. „Z. IV“ hat drei 
Maybach-Motoren. Die normale Umdrehungszahl beträgt 
zwischen 1200 und 1300; bei 1100 Touren leistet 
der Motor 165, bei 1300 Umdrehungen 190 PS. 
Der Benzinverbrauch ist 225 Gramm pro Stunde 
und pro Pferdestärke, der Oelverbrauch 2,5 bis 
3 Kilo pro Stunde. Das Gewicht eines Motors ist 
415 Kilogramm. Bei der dritten Probefahrt wurde 
zum erstenmal vom Oberdeck des Schiffes mit 
dem Maschinengewehr scharf geschossen. Es 
wurden im ganzen 500 Schüsse abgefeuert, wobei 
sich zeigte, daß die ganze Anordnung vortrefflich 
ihrem Zweck genügt und ein bequemes und 
sicheres Arbeiten mit dem Maschinengewehr zu- 
läßt. 


Th. Drcisch. 


Die Zerstörung 
des Militärhiitschiffes 
„Ersatz Z. I“ 


Eine Verkettung unglückseliger Er¬ 
eignisse hat die Vernichtung des 
neuen Militärluftschiffes (Werkstatt¬ 
nummer ,,L. Z. 15“), siehe Seite 154, 
herbeigeführt, das nach den ersten 
erfolgreichen Probefahrten betreffs seiner Leistungen zu den 
schönsten Hoffnungen berechtigte. Die Vorgänge selbst sind 
unseren Lesern wohl aus der Tagespresse bekannt, es möge 
hier daher nur kurz erwähnt werden, daß der Luftkreuzer, 
nachdem wegen des querab zur Luftschiffhalle in Baden-Oos 
stehenden Windes eine Unterkunft dort nicht möglich war, 
eine Notlandung auf freiem Exerzierplatz in Karlsruhe vor¬ 
nehmen sollte. Auch bei dieser Notlandung zeigte sich wrieder 
die Unmöglichkeit, das große Schiff verhältnismäßig nahe 
zum Erdboden durch Mannschaften zu halten. Vertikalböen 


BEMERKENSWERTE 
ÜBERLANDFAHRTEN. 

Ballonfahrten. 13. 3. Ballon „Altenburg“, 
Führer Baumeister Linke. Aufstieg um 10 Uhr 
vormittags in Bitterfeld, Landung gegen 5 Uhr 
auf der Flur des Rittergutes Behke bei Schönlanke in Posen. 
Während der Fahrt stand der Ballon mit der Markonistation 
des Eiffelturms in Paris in Verbindung. 

15. 3. Ballon „Ilse“, Führer Oberpostassistent Saupe 
und zwei Mitfahrer. Aufstieg in Bitterfeld kurz nach Mitter- 
nach, gegen 8 Uhr Zwischenlandung bei Greiz, dann Weiter¬ 
fahrt, bis nach 13stündiger Fahrt Landung in der Nähe von 
Bamberg erfolgte. 

16. 3. Ballon „Münster“, Mitfahrer drei Herren, eine 
Dame. Aufstieg um 2 Uhr nachts in Münster in Westfalen, 
Landung 1 Uhr 30 Min. nachts in den Weidegärten des 
Rittergutes Neuhoff Gerdauen. 

15. 3. Ballon „Posen“, Führer Leutnant Wendt, zwei 
Mitfahrer. Aufstieg um 9 Uhr 40 Min. vormittags in Posen, 
Landung um 10 Uhr 45 Min. in der Nähe von Strelno. 


Termine und Veranstaltungen des Jahres 1913. 


Zeitpunkt 

Art der Veranstaltung 

Ort 

Preise 

Veranstalter 

Bemerkungen 

(Meldestelle) 

Mai 

Wettflug Peking—Paris 

1 

j 

Peking—Karbin— 
Irkutsk—T omsk— 
Krakau — Warschau 
—Wien—Venedig— 
Genua—Marseille— 
Lyon—Paris 

150000 M. 

Le Matin 

— 

11.—12. Mai 

Nationale Wettfahrt: Frei¬ 
ballone 

— 

— 

Chemnitzer V. f. L. 

Chemnitz, Johannis¬ 
platz 4 

11.—19. Mai 

Prinz-Heinrich-Flug der Süd- 1 
westgruppe m. anschließendem 
Wasserflugzeugwettbewerb 

i 

Ehrenpreis u. 
Streckenent¬ 
schädigungen 

Südwestgruppe 

Straßburg i.E.«Ober¬ 
rheinischer V. f. L. f 
Blauwolkengasse 21 

17.—18. Mai 

Weit- u. Zielfahrt: Freiballone 


i 

Bitterfelder V. f. L. 

Bitterfeld, Weststr.5 
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Büchermarkt. 


Lsllialtri tmd Wissenschaft. hcrmrigegeben von J, S t t ek e r , 
Verlag Julius Springer., Berlin. 

Mit dem 4. lieft üter ..Stoffrlelmung und Formänderung 
d<n ' Hüfte •• von ' Prafluitri;hitT*ri‘ (R* Haas und Alexander 
dte:kr»t e Lieferung dieser Sammlung* vollständig 

t werden.'.•' 'W-te.hekateen uns die Besprechung dieser letzten 
seheiaupg vor und machten htet üur ein paar Worte übet 
die Saminlung selbst Kager» Ab wo in Nr/ 3 des vorigen 
Jahrganges das erste Heft ' der Sammlung besprechen konnten, 
da erschien uns «de Vergleich mit den „Mitteilungen über 
Forschungsarbetten“ wie sie dem „Verein Deutscher Inge¬ 
nieure’' he?aU8gibt, in- vieler Beziehung aogeb/acht. Heute, 
nach dem erst «ca Jahrgangs hat dieser Vergleich nur noch an 
Berechtigung gewonnen. Die Hefte haben rieh m jeder Be- 
ilehimg für die Luftfahrt m dem ausgewachsen» w$s' dfe vor¬ 
erwähnte« Forschungsheilt für die gesamte ; Ingenieur weil 
sind, tiSrplich zu eia er V atirags^mmlung, m. denen irgendein 
Spezialgebiet durch; eitlen Fachmann in streng wissenschaft¬ 
licher und doch für den in chm Praxis siebenden Ingenieur 
verständlicher form ersehöpiend klärgetegt wird. Gerade 
auf / das / tetztefe, auf die e rscfiephade Dar¬ 


stellung eines Gebietes mochten wir besonder:* hin weben, 
weil uns dies ab ein besündoref VfU-züg der Arbeiter» er* 
schttrni. Wir können daher au dieser Sl^Ue die Interessenten 
erneut aul die Sammlung Hinweisen, dem jungen. Werke seihst 
aber wieder, wie irr» Vorjahre, die■' besteh; Erfolge auch für 
die Zukunft uMm.scher» 

Der Ütegendc Tod der Japaner, Kriegstagebuch, eines deute 
sch eii Offiziers. 1,20 M„ geh. 1.80 M. Westdeutsche Vcr* 
lagsgesc))s*:hatt, Wiesbaden. 

. Es ist ein v ».$ en 3 r i vge s W er k.. das. in spannender 
Schreib wrihte Seine Warnungssümme übet das außerordentlich 
schneite Anwachsen japanischen und äuete chinesisch ent Ein* 
Ihtsre#. aui europäische Verhältnisse. ertönen läßt ! Es läßt sich 
. h erü te Jübch .dich t sagen „wie sich Industrie, Te ch mk und -W issen - 
schalt irn .-ferne ft Osten entwickein wird, und in welcher Weise 
die- Expari'suiösbedürlmsse sich dort befncdigen lassen, ohne 
sich auide« alten Kdntiöeni" atezudehrvefn Seitei wenn man 
sich nicht gabt uni dem Vmtesser einverstanden erklären kann, 
verdient das Büch doch Beachtung, 2 umaT.es 


verdient das Buch doch i»i Jeder Webe Beachtung, rumal 
in recht ansprechender Webe vom Verlag ausgestattet ist. 


ffWr r *":; ’•"* r ft.y.s J 

Liuge I xkt Breite 1,4$ w. Viertyliadtr-Luttschiitmclor. AtüH*b iiifok Luit*ckraubc. 


Das neu« GltiSfeed. „Cvicciti* 


ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Non-Stop delivery tri. fteroplape.* AeronauUctetLdAj V. 54. 344. 
Die Betriebsmitteteuführ soll bei Khigmaschmen in der¬ 
selben Weise* geschehen wie dir Wusse r Zufuhr bei «ko 
Lokomotiven und die BmdütiermiUcUvüg bei Postzüger», 
Pfcipja, Walter H. The dangcr of fhe Lifting •Uü-Ami.'Us:.^*' 
bafete bearing cm the death öf Miss Quimfry, Aircralt. 311, 
& 12: Im Abwärtxsteigeo wird gifte derart ^gebaute Ma¬ 
schine einen langen Bugen beschreiben, d$r Schwanz wird 
höher und höher ri eigen, bi% das Flugzeug rieh in der Luft 


Lewkpwics, l «dir,.. A e t n p 1 a n c S a ( ; e t y f ö t one 
D a i 1 a r, AircnJt HL 7, .204', Geeignete Anyditegvor- 
richtunrgen müssest an dem Flugzeug vftg^btacht sein, um 
zu verhindern, iß ei«&m gf öftere« Winkel als zulässig auf- 
und abzusteigen. 

Boi«», ft. Th e R etardaUöfi oI Aer'aptanes. Aero- 
nsutics. jLdn.) V. 54. 236. li^ü^tBÜcblichÄtc Hcmröarten: 
besundt-rt Flächen, nor«?aJ Xin Bvwcgungsrichlung an¬ 
gebracht, Welche steh wähtdüd rteri FIugCs ^ntinlten, BrCm- 
etm an/deo Laufrädern. Sperrkeilen iitid Ktaltenbremse, 


überschlägt. 


1. Die G e s c h ä f4 ste 11 c des Berliaer Flugspoftver- 
eins befindet sich von letzt ab: Berlin N» 65,. S e e s t r; 60. 
F,; Amt Moabit 7193; die der Nutionallltigspeade: .Berlin W &. 
Krön tn s i B e ri3- 

2. tu der Aölage 2 der Fte^Bestimmungep des D. L. Vv 
und in Nr fl der //peiit^cbch Lüftjahref-'ZeU's'chfiiC' : ; S.,iSOi: 
S. Zeile i*t folgende Adresseisberichfrgtmg vorziinehmenr 

U. O b e r Te u i r» a n i M i c k e i, K ö 1 h 
K o o i.g s p I a t z 35. 

3. Ais Termin für dien W^ssefitegzeug-Wettbewerb am 


'Ehdensee ist die Zeit ,Von? 29. 1 ünf 'biK 5: Juli ge¬ 
nehmigt Worden» 

4. Bericbtigeag zu den Arntl. MjU, in Nr. 6. Seite 150» 
Ze?k 9.. Dte weiteste. ' FrcibÄllonfähri irn «Jahre 1912 
ist v»jchi she Fahri ries Den n S c h u i t c - V i e 1 1 n g 
am ,30. ftezhmbyr 1 912 yptl B i 1 1 c r I ^ 1 d nach T s c h e r 
n vt t»f .v c h;T; söndvzifi die Fahrt des Herrn G 11 o K o t n . 
Dresden, am 4 Januar 1912 von D.r e s d e n bis Ch u 
b 1 i.ü ö ; Rußland, mit einer E'mternung von 1630 km Luit- 
link*. Demgemäß ist die VerbandsmedaiUe Cur die weitest* 
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Fahrt nicht Herrn Referendar S c h ü 11 £ - V i tt ting» Bitter- 
feld, sondern Herrn Otto Korn. Dresden, rneikäTtnt 
worden. 

5k Ah deutsche Dauerhikteükktting ohne Fluggast hat die 

Fjugz^rig^btrhlunji den FUiä des Herrn Gerhard S e d I * 
mayr von ö Stand cd 4 Minuten Dauer ijü 14. Marx .191'3 
aut dem Flugplatz; Johaumstbal anerkannt, : 

6 haben erhalten.' ' 

Am 22, Mär? 

NF3ÖS MilkoU, Radi»!. Bulgarischer Oberleutnant InL- 


Rt*gT 29, Sofia, A}irilo{rstraß^ 4F^eb. 5. Märt 1&S5 
Philippopel, für Zweidecker "fAlbatros). Plug- 

platt vlofiÄnnhihä!. 

Am 27, JM&rt. 

Nr. 369» Zahn, Hans, Johannis^al, Wald^irafte l't r geb. 

zu Witezbrrg den IfC Hovetohßi'- Kit ZWei¬ 

derker (Otto). GberwiesenfeSd, 


Der Geuerßötekreiiir: 

Rasch 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

ItedÄktteßssehiue lör Nr. $ am DotmerslÄ^ den 10. April abends. 



Eingegangen. 15, HF 

Der Frankfurts Flugspöftklub verunstal¬ 
tete ani MittWoeh. den 12. Maf?-. im Frank¬ 
furter Höf seio diesjähriges JahreHcsb zu 
dem, wie iilifStöidnt, fer■' Ptütekjpfr des 
Clubs, der G r.o Ö b e r r o g y o o H e Vs e n 
mit Gefolge erkchWö^n war; desgteieheo 
waren die Spitze« d?r S§vi)- und pMhtär^ 
bch dtiäeh kn wesensC Die Flugzeug-Indus trje. 
war durch den Flugzcugfabrikiriicn Herrn August Eüter _ y*r^ 
treten Der Abend wurde eipgeteitet durch Mnm V^rtteCg dVj- 
Herrn- Leutnant Reinhard von. der Fljegerabtcibmg Darm- 
siadtt, <ter erst kurs vor Beginn. des Vortrages mit. seinem 
Ffügzeug von Darmsfsfdt Henibergekorsiiuea war. Der Rotdn^r 
sprach übet .Ernstes und Heiteres >us meinem'Fftegtu khvv ' 
and schilderte in interessanter und launiger Weise vewchie- 
denn Flüge, die er ausgeführt hat. So den Flug näch tvÄxts«* 
ruhe, der von den Ftwg'crofb'jderen anläßlich der VcrlüböQg der 
Prinzessin Viktoria Luise zugleich mit dem LuftechUi 
,.L. Z 15“ unternommen; wurde. Einen niehi yngetiUirücher? 
Stur* erbte eter Redner bei ehtehi Flug nach Neustadt wo kb 
eine Notlandung in einem Morast vornehmen iimßte Lernte 
Reinhard berichtete weiterhin über eine BaOorti&brL in deren 
Verlauf der Ballon bei der Landung kurz vor Metz explodierte. 
Er hob diesfes Ereignis deshalb hervörLum nachzuweisen, daß 
abch.,;.dtöF -.'BäB obsport nicht bhoe Gefahr set .Weiterhin 
schilderte der Redner seine Flöge im Manöver des vergan¬ 
genen Jahres, bei denen er .ausgezeichnete Nachrichten 
Überbringer) konnte. Der Redner ‘schloß s.rnne von den zahl- 
rpteh erschienenen Zuhörern ndt lebhaftem Beifall aufgenom* 
menen Ausführungen mit einer Schilderung seiner Erlebnisse 
bei dem Süddeutschen Eundnug, 

Nach dem Vortrag fand ein gemeinsämms Abendeßsen iür 
die MsLgRecter des Clubs stete, an etenwaueb der Gtoöbem^ 
tedn^liifr). ^ Beschlossen wurde der Abend dxuch Kgtbkrktt- 
AöHuhniug^t welche von Künstkun 4ef FVknkfurter Theafei 
dätge.boten wu.rden. 


der Taufe des zweiten Vereinsballons m Cassel rpit an- 
schließender Badlanvetiölguiig von „Cassel" und ^Marburg ', 
die tem Siege der beiden Ballone führte, Marburg war l>i?i 
det Taufteier durch den Vortragenden und durch Professor 
Oft Ri^ibar« Vertreten. Reicher Beifall belohnte die Redner 
für ihrer interessanten, durch zahlreiche hübsche Lithibiiter 
MnterstüUlvn Vorträge. —tu'. 


Södwestgruppe 
*Se% Öeutschen 



Eingegangeq 14. III. 

Karbes-sischer Verein für Euftlanrt (Sektion 
Marburg'}, ln . der letzten Mitgltederversamm- 
; lting : des Kurhtssischen Vareins £ur Luftfahrt 
im. Physikalischen Institut berichtete Herr 
Oberjeutnant Fernn - über den Verlauf der 
Ballonfahrt mit Automobilvetfölgöng, die im 
tettten, Herbst in CTemeibschaft mit dem Mar- 
burger Automobil-Club veranstaltet wurde. Im 
Anschluß an che der ßallonverfolgung zugrunde 
liegend gedachte Kriegslage entwickelte der Redner sodarm 
die Äufgäb^h und die Verwendungsmöglichkeit der verschic- 
d^oen Luhfabrxeutfe «m Kriegsfälle, Obgleich der Freibällon 
für manche Zwecke, was Naehnchtenübermittlung, Erkundufig 
und •• Öew'egungsfmhei.t. aabeUogt, vom tenkbär^n LufUöhiff 
und besonders dem modcmsteti Luftfahrzeuge;; dem biu‘4- 
Äeogp..überflügelt tst. so bleibt, doch dem Ff^ibsdlon ein 
weile« Fell der Tätigkeit offen, aus dem ihn die Motorlahr' 
zeuge niemals zu verdrängen vermögen. Nach dum ndl gToßem 
Beifall! aidgenommanen Vortivige erstattete Hm Pr Küpper 
Fahftbenchte von zwei wissenschafUichen Fahtfer) -voti 
Düsseldorf aus oae.h DnUburg und Würzburg, $owtc die letzte 
Fahrt des Ballons., Marburg über das industn freie he Sieger:- 
fand, und das Oeite-tVder shRwari^n Wupper Düs^ddörft 
Nach einer Zwischen Ladung bei Uerdingen <iicg Itefrf Dr, 
Küpper-zur ÄHcmfahvt wieder aut. die vom Vtetbände zur Er- 
Werbuti-4 d'es BnÜtmfötorc^ugmss^s 

Älteintehrt endete unweti; Ctetdmi mit -ehr glatter Landung. 
Endlich erstattete Herr Or. Sluchte'y Bericht-über die Ft?te 


Eingegangen- JIL 
,,P r i n z-H ein r * V 

Wie ln letzter Nummer der ,,D. t . 2/' 
c . mitgeteiit wurde, hat Öe? Brcisgat»- 
Verbandes. Verein L L. ein Freistiisschz^iheD 
zur .Erlangtuij? eines- -künstkrischun 
Plakkfes für den „Prinz-Hemricb-Fteg 191 T‘ erlassen. 

Vor» <5.en eingegangenen *& EntwüVten 'eihic!»: 
der fetwuri ,X?ute F^hrt' von Architekt Ph. W$tRh^- 
Ftei bürg i. Br. den L Preis. ; ■ . * 

cter Entwurf ,,IteroT* vor} £fcichenkbr£j E- RieÖ-frelhurg 

' t. Br. den TI. Preis, 

der Entwurf . Eiier^e“ von E. Bmchie^trüßburg; iv Eis, 
den (. Trostpreis. 

der Entwurf „Zeitgeist" von Mater Pa^quay-Karlsruhe den 
ih Troi'tpjevi. 

Der AzbeilsdhuB dufc „ Pt tunrich-Flug<?s l9lA' 
hat sich Tür die: Ausfiihzurtg dev Entwürtes i( Heri>s‘ r 
schi e den 

Die Vereine Imv. Gtuppca, welche; in diesem dqhr.e 

ro-teh |rÖßere FlugvefansLillu-ngen in Aussicht genommen 
hab^fi, erlauben wir uns auf die Ent würfe, welche wir neben¬ 
stehend als Photographie wiedetgelten. aufmertem zu 
machem Aid Wunsch sind wir auch bereit, dieknigzu 
weiteren jechs -Künstler anz^igehen, deren. Fblwürfe ehrenvoll 
erwähnt wurden. 

Wir glauben hiermit den Vereine^ »md Gruppen, welche- 
.<:«i bk ihre VeranstaHuogen ohne Ausschreibung ein künste- 
Itrr.^ctees ‘ Plakal erhalten könnten, • den .Künstlern, 

welche auf die Herstellung. der. Entwürfe viel Fleiß und Zeit 
verwendet E^ber^ enteeg^zukoüimen . 

Emgi-gangen 1$. UL 

Sächsisch*Thärmgssch^ Vetem für Luftfahrt, 

W tsseesfb u H h e Hai i o n fahrt cn 

ml t dx a AtiöSet Tetefr a p h i.w. Am 
Jl Mäpz, vpöfiöiitags Läll Uhr, sttegen in Bitter- 
teld dk bei.Jen Ballone „Harburg I!l“ und 
„AUenbütg'* zu einer eynoptkehen Doppeli^hri 
auf, GteiehWtig wurden in Halte“CrMIwliz 
und Lmdfenherg Basisbeobichtungen ausgelührt. 
Es gelang mit bestem Erfolge, dte Intensität lunkenteTegräphi- 
seher -Zeichen, dte vom Flitteitunri in Rarls. ?.a diesem Zwdcke 
ausg^säodt '^urdtß,''in verschiedener Entferming und Höbe m 
itigteich [MH lidteteklrtecheu «öd meieorologischen 
BepbaCihtimfen Der ß^lTrjr) '<ilf/F.uwthte mit 

V.Herren Priyatdozcnt Pr. Wig^tid Maße a. R, als Führer und 
Lbv Lntee-HaUe ^ S, eine Huchteht 1 ! mit SaueT$te&Hniuft& 
erreichte bei 21 QmH unter-Null '6200 Meter flöhe und landete 
mteh s.iebenstüzidiger Fahrt in 400 Kilometer Erxlfehnung i?chr. 
gläü bei Runowo in der Gegend von BfombenE die Näfic der 
n^5teGh«n Gtmze und die durch Wüfken erschwerte 
tterüng vöjtbot «iflren hohezro Aufstieg; Der Ballon .„Alten- 
bürg'" mißt der Führung des Herrn Baumeister LinW-ÄHen- 
Hezreh Dt- Evtthög und - Tenn ch Rv als 

Beobachtern und Fmu Linkt'*Alte?iburg eLs Mitfahr«rin, tnachtA 
nach ^chssHiBdfger Fahrt in Hpöc- bis 1500 m bei Schneide- 
mühl eine Znvischehlahdung mit anjudiHeßcnder kurzC^ Alj^ia - 
fahrt des Herrn Dr. Eyerling. 






) 










Amtlicher Teil 


lüber 1912 vermehrte sich cHe Mitglicclcr^lii um 45; sic 
dürfte die Zahl 200 m ^lleniEchsUr erretedi.en. 

« , • Ein^egä^en 22. 111. 

V GrößterogL Hessische Vweini&mg für Luft- 
"fättär Verßi n. f ü ? L ü f tifeh f l *> M« Ln z.. 
^ Zu Ehren des von Mainz schfcidcnderi seitherigeji 
0§l erstea Vorsitzenden Hauptimmn von, Sclasinshy 
-veranstaltete der Verein lür tuflbhri ein 
W Ähsthiedsessen, wnrim . ProvM^direfetor 

Dri Breitet, OterhÜT^etUreister Dr, 
Brigadekommandeur Franke, Vertreter der 

Vereine für Luit fahrt in /- ^id t. .Gießer* und Wurrüa telL 

nahm. Zu Beginn’ • jdbt$' - ' ;Herr Dyk erhoff eio 

Telegramm des . Karisrübe ju?id hmchte 


L ufcT fii-l ** Hinge gangen 22. U!. 

Verein iür LuUiahrt Am 
0? Februar sprach Herr Apfel, Leipzig, im 

I Jäh:^ '\ !!° rel Eatskeller vor einer ‘Zahlreich lyp.su ;hl m*i 
ISShHh^I Versain.mJung über te- - Thema „Was bietet 
tuäHHMbjjju uns eine Fahr! im Freiballon?”, Im Anschluß 
Wmmmj an den vertrag fand eine interne NarliUWvtt- 
V^V/ * a brt trü l; besdirankter tdaue t von I5& 

Stunden statt, an der sich .di* Ballone Hi«de" 
(Führer H. Apfel, Leipzig), „König Friedrich 
August' (Führer H. Nellen. Erla) und „Schwarzenberg“ 
(Führef A. Gabler, Leipzig) beteiligten, Zwiscbe.nlandmigeiJ 
waren m hehehlocr An^hl und von beliebiger Däner ge¬ 
stattet, mir mußten an der Weiterfahrt nach eiltet Zwischen- 


bndurrg dieselben Personen wie vorher teiliiehöxen. Der Start 
der drei Ballone erfolgte zwischen 42,52 und 12,59 nachts. 
.„Schwarzenberg“ mußte wegen Ballastmängels berelU nach 
.zirka 4 ’ü Stunden bei Pilsen landen. „Hilde“ hndete am 23. 
nachmittags 1,35 Uhr in Neudorf bei Luhe in Bayern „fCbpig 
Friedrich Angu^r’ legte m H%. ständiger Fahrt mit piner 
Fahrilinv? von 395 km 250 km in der Luftlinie zurück und 
landete in Sulding, ca. 35 km n.ord/hjÜVch von München. Per 
Fühmpreis fiel an letzteren Ballon, während der „Hilde'* der 
BordbuchprdK zuerkannt wurde. 

Einen weiteren Vortragsabend veranstaltete der Verein 
rm 15. Marz. Herr Professor Di; Poesehüh Meißen, sprach 
in einem fesselnden, -finit .sehr groÖetn. Beifall aufgeuommenen 
Vortrag ober „Die ''Luftfahrt itn Dienste der OrU- und' Erd* 
künde“. Am H. Mürz, $üe% Ballon „Schwarzenberg- r ‘•üntsr 
Führung de& Herrn Protesatm Dr. Poes ehe! aut. Am 0. April 
veranstaltet te Verein einen Ariirlragsabend in Äiüiaberg im 
Erzgebirge dfeta - ; a$cbst.«ij-.;- i Tgge ein Aufatieg to Ballon 
^Schwarzenberg“ ;^m glejche^ Oiie Lyigl, Sml. dem i. OL 


im Anschluß daran, ein Hoch aui den Kaiser; den GroÜherzoß 
und den Prinzen Heinrich aus. Das Tdegramm des Ptfezen 
lautet: „Bedauere .atißefordenlUch. der gütigen Umladung, 

nicht folgen zu können, da hi^r zum Besuch eingelroffan, Be¬ 
dauere das Ausscheiden eines so verdienst vollen Mitgliedes, 
wie von Sclasinsky es unstreitig war, Wunsche besten V^G 
lauf des. Abends, an dem ich sonst gern leilgenommeii. hätte 
Heinrich von Preußen, ' — Dann nahm Herr Dyk^rbofi dös 
Wort zu einer Ansprache, die den Verdiensten des Scheiden¬ 
den galt. Er begrüßte zunächst die Gäste und Mitglieder, 
die sieb zu der Abschiedateier zusammengeftmtet halten. In" 
einem Rückblick ging, er dann au! die EntwicJklungsgeschkhte 
des Vereins für Luftfahrt ein, mit, der der Name v. Sclasm^kv 
auis engste verknüpft' :i$t v %\W.. Schluß überreichte sr im 
Namen : 4$$ Ä prj&fttvbte Geschenk in Gefall Vin es 

silberne» Aufsatzes, der mit den Zeichen des Vereins ge* 
schmückt ist. Namens der Stadt gab dann Herr ÖberbOiger* 
meiäter Dt. Gottcdmami dem Be-dsuem über da^ Scheiden 
dies ersten Vorsitzenden Ausdruck, der in seiner Arbeit für 
,4erf Verem und div? Luftfahrt auch Interessen der 


Prftmiette Ptekate da« Prim Heiarich-Fio^es (siehe nebensteheade NotU). 

Oben links/ ). Preis, öbe» rechts; II. Preis. Untas Unks; L Trostpreis. Uuteo rechts; If, Trostprois. 
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flugtechnischen Ausschusses Oekonomierat Jaff«; Beisitzer 
Hauptman« Behr, Johannes Dütting. Ingenieur Herbert 
y. KetopskL Ingenieur Monheim, Dr. Mutart, Obcrifl&etueur 
v, Ketfvpski, Ingenieur Monheim, Dr, Muteft Gberi^feft\ü4r 
De. Ecklo$zer,FeJix Schöller, Erich. Struck. 

f . If ümgegaogeT. ti. lii 

tuhecker Verein int LuM*brt ^ V, B*r 

Aufstieg' de» Ballons; ««Lübeck am 26. Marx 
.konnte bei leichtem Süä^twmie uM schpößm. 
Im T üy wolkenlosem Himmel vor $irb gehen. Mit den 
vlälW V orberettun£< arbeiten ur.d der Füllung des 
Ballons wunde unter Auisicbt des sportlichen 
^ÄMär Leiters Herrn Möller trat ? Uhr begönnern und 
W am 9Va 0hr stand der Ballon aufsitegheTCit aut 


Stadt. Mais» gefordert habe- Auch er brachte esu Hoch aut 
de« Scheidemiet» aus. B*?rr Uauptmann v. Selasinsky dankte 
den beiden Rednern für die ihm gewidmeleo Worte' der. Ab¬ 
erkennung’ .und. dfe ihm dörgebrachien W uns che Be¬ 
sondere Beachtung und Dank verdiene dte Tatkräftige Stützung' 
der Flugsache durch di« KorperschaBen Stadl Mainz. 
Nach einigen Dankes wo? le n für schone Ehrengabe 

brachte er ein Hoch .öud M*mi und seine Bewohner, dir Lull- 
fahrt und den Verein üu*.,. N*cb: ddr Verlesüag einer Anzahl 
von Begrüß« ngsielegfammef? durch Herrn Regierangsrat 
Wernet telHi; fleff Uykcrhotf mit, daß Herr Major vom Ta- 
boütflol neu in den Vorstand eingetreten sei und gab mehrere 
Herr««, des erweiterten Vorstandes bekannt und toastete auf 
den. Vergift. Glückwünsche AZud Worte des Bedauerns über 
da« Ss^Wden dös Vorsitzenden übermitteHeti dann noch die 
Herren der VerFme is Gießen, Darmsiadt und Worms, denen 
Herr Hsuptmarm von Sel&sinsky dankte und darauf die 
hessische Vereinigung für Luftfahrt hoch) eben ließ. Sch ließ- 
lieh gab noch Herr Major vonTabGuülot seiner Freude und 
seinem Ditik Ausdruck, daß es ihm vergönnt aet, an dem 
Weiteren Leben des Vereins dis Vorstandsmitglied roitzu- 
wifken. 


f M L, dem Spielplätze der Lübecker Tü^d^rscbifl 
jTn unterhalb der. Cbatföttenstfaße. Öte Führung 
des Ballons übernahm Herr Baron von PohL 
Hamburg. wahrend als Mitfahrer die Herren Dr. med. Richter 
und Kaufmann Edwin Heitmatnn von hier den b be 
fliegen. Um 9,35 Uhr erhob sich der Ballon majestätisch m 
dte Lüftv begleitet von den AbschiedsgruÖea eme? vtelhuoderi 
köpfigen Publikums, welches dem Aufstieg vom Platz und 
Vfcti* altert E^Cftbahndamm aus zusah. Der Bai !oti nahm die 


Eingegangeu 2V. IÜ. 

KAiserlicher Aerc-Cliibv Ein äürführ- 
\ Bericht über die ordentliche Genera 1- 

| K ij ^ . .mmlung vom 26 ; März d. J< Wird ta 

nächsten Nummer der ZeU*chtiH r- 

^*** 0 #*^ Hervorzuheben ist. daß der Haupfau*- 

schuß und das Präsidium w jeder gewäbj t • teL ..HjStff:O « & k r's* !>•' 
Uütnant vön N i e b * r wuzde sn Stelle von Ex/ellenz 
von Hollmann zum. Vizepräsideoteu gewählt und mtf tl«r Stell- 
Vertretung des Präsidenten bcaufiragL ';L i. v ' 

Eingegangen Iß>1)1 • 
hätte trat Versammlung einbe rufen. 
Der Ckswbr Ocker Verein in dter der L Vorsitzende. Hauptmann 
far LöHtahrt e. V, Romhefg; einen Heber blick, über 
die Entwicklung de? Luftfahrt gab. 
Die eingehenden Ausführungen fan¬ 
den großes Interesse. Dann wurde der Jahresbericht über 
dfc Tätigkeit de« Vereins erstattet, der sein viertes Geschäfts¬ 
jahr beendete, m dem der Vorstand eine: sehr intensive inner* 
Organisationstätigkeit entfaltete. Der Nordwe$töyg wird im 
jahre 1914 wiederholt werden. Die Angelegenheit .cfe# 
Fliegenstü izpunktes Osnabrück bat eine befriedigende. Lösung 
gefunden. Derselbe wird auf der HetieTheide errichtet md- 
verursacht an Unkosten rund 20 000 M. Ehe Verwaltung de? 
NabonaJflugspende gewährt hierzu «ine zmßlose Beüülfe vc«n 
MK)0 M> Die Stadt Osnabrück gibt %«? Daikhett in Hdh« von 
14 006 M . her, eme Vembsüng und Tilgung von t pCt. 

Hr^zü gibt preußische K mgzmimsterium 4 pCt. her. Dar 
FlugrtieLstef Gustäv^Twöex veriegt sein Flug- und Probierfeld 
nach Osnabrück und .errichtet' eine Fliegerschule. Der Verein 
hat einen Flugzeugschuppen auf der Netterheide angekauft 
und Tweer zur Verfügunggestellt. Die Stadt Osnabrück hat 
zudem dfem gerianttten Flieger ein Darlehn von 6000 M. für 
ein neues Flugzeug gegeben, — Dev Ballon ..Otfaabruck 0 hat 
im Berich tsjalrfe J9i t tm ganzen 10 Führten gemacht Es ist 
ein neuer Korb angeschifft worden, — Der K.a^ent»eri<ht für 
l4|2 ergab eine Gwanstemnahme von 2706 M , eine Gesamt¬ 
ausgabe von 2612 VL Außerdem Ist gm Inventarbestand im 
Werte v\*m -msgesajat ^819 M, vorti«uden. — Der bisherige um 
die Entwicklung des VereinÄ hochverviicnlc erste Vobützende, 
Hauptmann Rombergi lehnte eine Wiederwahl ab Ap ^eine 
Stelle wurde Ingenieur Fritz Brück gewählt, ffauptamnn Rom. 


Erster Ariitit^ dr» Biüm» .,Co»llB«atlsl H" je» 

H^rlordcr V«r«ins (A* LntlUfe»? »s 7J F*hfu*> dL J„ Fdtr**Mwckh<iH, 
muisfarsr Hsrr H KflL»» »od «Iti# D*sd«. ;L 

.Richtung auf Schleswig und blieb bei der klaren Luft Und 
dem geringen Winde noch lange den Blicken sichtbar. Die 
Landung erfolgte um M>2 Uhr glatt bei Gardiog in Schles¬ 
wig-Holstein an der Nordseeküste. 

Emgeganger« 25. tll. 
Jahresbericht (Frühjah? 1913), Im 
Geschaiisfabr 1912 )iis 1913 ist üls 
wichtigster Punkt zu nenueh ß\v 
Ferfigsteltupg der F.liigzöNhs-Lt' 
Clubs beim Ganostaiter Wasem Sie enthält im Erdgeschoß 
zwei große Flugzeughallen sowie Werkstätten üüd Matena!- 
räume. Die eine Halle ist an den Flugzeugbau Frey tag ver¬ 
mietet, wahrend in der anderen Halte verschiedene Qubnjii- 
gheder ihre Flugzeuge untergebracht haben sowie die Kgl. 
Technische. Hochschule das ihrige kostenlos. Die Halle, wurde 
tmlängst mit iaufendein Wasser versehet und wird dort zur¬ 
zeit elektrische Beleuchtung eingerichtet. Im ersten Stock 
ist von den dort sich^ beLödlichen Räumen der eine .als Club- 
zimraer eingerichtet. Die weiteren Einnchtungen werden in 
diesem Jahr^ crfolaeo, und zwar in dem Maße wie cs das 
Cfubv^rmogen zuläßl. 

An VgranstaHüngen, an denen der C4nb letzten Jahrtr 
bebsiligt WÄt, sind die zwei vorn Deutschen FUegt» rbu.net >ar, 
rangieHett zu nennen. Es war dies ein We-ttbcwerb jür 
Wasserflugzeuge in Heiligendamin, sowie ein Flogzeugtumier 
in Gotha Diese beiden Veranstaltungen v/aren die <rrston 
ihrer Art m Deutschland, und daher ÄuSeTordentfich lehrreich 
Uf'4" nützlich. 

VsiA ä&r AbhaUung und Veranstaltung int eigenen Land 


W ärt ? cm Bergsscher 
Flugsport* Qub. 
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wurde abgesehen, da die dazu aufzubringenden Geldmittel 
besonders auch seitens der Stadt Stuttgart in diesem Jahre 
schwer zu beschaffen gewesen wären, da außer anderen Samm¬ 
lungen besonders eine solche für Luftschiffahrtszwecke, und 
zwar für die Gordon-Bennett-Wettfahrt vom Württem- 
bergischen Verein für Luftschiffahrt ins Leben gerufen war. 
Für die Gordon-Bennett-Wettfahrt selbst stiftete unser Club 
einen Ehrenpreis im Werte von 600 Mark. 

Bei dem im Oktober in Stuttgart stattgehabten Deut¬ 
schen Luftfahrertag war unser Club vertreten durch die 
Herren Professor Baumann, Direktor Adolf Daimler und 
Major Pasquay. Auf diesem Verbandstag wurden die Herren 
Professor Baumann und A. Dierlamm wiederum in die Sport¬ 
kommission des Deutschen Luftfahrcr-Verbandes gewählt. 

Unser Club trat ferner dem Süddeutschen Kartell als 
Mitglied bei. 

Gemäß den Verbandsbestimmungen wurde aus den hier 
am Platz ansässigen Luftschiffahrt treibenden Vereinen ein 
Ortsausschuß zur Beratung über Veranstaltungen im gemein¬ 
samen Interessenbereich gebildet. In diesen Ausschuß wur¬ 
den von unserem Club aus folgende Herren gewählt: 

Professor A. Baumann, Direktor A. Daimler. 
Alfred Dierlamm, Direktor G. Klein. 

Es wurde im Laufe des Jahres eine große Anzahl Vor¬ 
standssitzungen abgehalten, die besonders wegen Beschluß¬ 
fassung über die Einrichtung der Halle, über Flugveranstal- 
tungen sowie über Flugplatzangelegenheiten notwendig wurden. 

Unsere Mitgliederzahl hat sich im abgelaufenen Ge¬ 
schäftsjahr trotz einiger Austritte um 22 vermehrt. 


Reichsflugverein E. V. 

(früher Verein Deut¬ 
scher Flugtechniker). 


Eingegangen: 27. III. 

1. Wir bitten diejenigen unserer Mit¬ 
glieder, welche anerkannte Zeit¬ 
nehmer irgendeines Sportes sind, 
ihre Adresse der Geschäftsstelle mit¬ 
zuteilen. 

2. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbearbeit. 
Werbematerial wird auf Wunsch durch die Geschäftsstelle 
jederzeit übersandt; 

3. Vereinsabzeichen, Knöpfe und Nadeln zum Preise 
von 2,30 M., ebenso Mützenabzeichen für blaue und weiße 
Mützen zum Preise von 4,50 M. sind in der Geschäftsstelle 
des Vereins zu haben oder auf Wunsch gegen Nachnahme zu 
beziehen. 

4. Clubmützen können zum Vorzugspreise von 5,50 M. 
pro Stück durch die Geschäftsstelle bezogen werden. 


Eingegangen 27, III. 

Kölner Club für Luftfahrt. Im ersten 
Quartal dieses Jahres wurden folgende Vor¬ 
träge gehalten: 

Herr Martin Stüh ler, Köln, sprach 
über das Problem des Gerippes für starre Luft¬ 
schiffe. Er behandelte besonders eingehend die 
von ihm erfundene Konstruktion, bei der, wie 
er nachwies, das Material hauptsächlich auf 
Zugfestigkeit beansprucht wird. 

Im Februar sprach Herr Dipl.-Ing. Kamerase, Köln, 
über Photographie in natürlichen Farben und führte eine Reihe 
von prachtvollen, farbigen Lichtbildern vor, deren Diapositive 
er zum Teil selbst angefertigt hatte. 



Im folgenden Monate veranstaltete der Club gemein¬ 
schaftlich mit der Elektrotechnischen Gesellschaft einen Vor¬ 
tragsabend, für den Herr Victor de Beauclair aus 
Zürich als Redner gewonnen war. Er behandelte an der Hand 
einer großen Anzahl von kolorierten Lichtbildern, die von 
hervorragender Schönheit waren, die Entwicklung der Jung¬ 
fraubahn und schilderte im zweiten Teil seines mit größtem 
Beifall aufgenommenen Vortrages die von ihm ausgeführte 
Ueberfliegung des Jungfraugebietes im Freiballon. 

Für den April ist ein öffentlicher Vortrag vorgesehen, 
für den Herr Hauptmann von Funcke, Dresden, als 
Redner gewonnen ist; dieser wird das Thema behandeln: 
Die Luftfahrzeuge und deren Bedeutung für Deutschlands 
Wehrkraft (mit Lichtbildern). An der Veranstaltung be¬ 
teiligt sich die Sektion Köln des Deutschen Luftflotten- 
Vereins. 


Sitzungskalender. 

Berliner Flngsportverein. Vereinsversammlungen regelmäßig 
jeden Mittwoch abend 8^4 Uhr im Marinehaus, Köllnischer 
Park 6. 

Berliner V. f. L. Vereinsversammlung am 7. April im 
Künstlerhause, Bellevuestraße 3. 

Frankfurter V. f. L.: Jeden ersten Donnerstag im Monat, 
abends von 8 Uhr ab, zwanglose Zusammenkunft der Ver¬ 
einsmitglieder im Savoy-Hotel, Wiesenhüttenstraße 42. 

Fränkischer V. f. L. f Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. 

Hamburger V. f. L.s Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens¬ 
tag im Clubhaus, Noliendorfplatz 3. 

Leipziger V. L L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. L.: Regelmäßige Versammlungen im Winter¬ 
halbjahr am ersten Montag jeden Monats. 

Nied,errh. V. f. L. ( Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niederrheinischer V. I. L., Sektion Wuppertal, E. V. Am 

zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen¬ 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8 ¥2 Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. f. L.: Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugveretn: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden Frei¬ 
tag abend 8% Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger", 
Friedrichstraße. 

Schlesischer V. f. L.s Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Verein für Luitschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8^4 Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg. 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 

Ui® Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Berliner Flugsport- 
Verein 

Ing. E. Neyen 

Die Luftfahrt der Vergangenheit, der Gegenwart 
und der Zukunft 

9. April, abends 8 V 2 Uhr, im 
Marinehaus (Ruhmesseal) 

Breisgau V. f. L. 

Dr. Eckener 

Leistungen und Aufgaben der modernen Luftfahrt 
mit besonderer Berücksichtigung der Z-Fahrten 
des Jahres 1912 

April 

Bitterfelder Verein 

Ing. H. Naatz 

Beanspruchungen am Freiballon 

14. April, abends 8 l /2 Uhr, im 
Hotel Kaiserhof 

Obererzgebirgischer 
V. f. L. 

H. Apfel-Leipzig 

Was bietet uns eine Fahrt im Freiballon 

19. April, abends 8 1 /« Uhr, im 
Hotel Museum, Annaberg 
im Erzgebirge 

Kölner Club für Luft¬ 
fahrt | 

Hauptmann 
v. Funcke-Dresden 

Die Luftfahrzeuge und deren Bedeutung für 
Deutschlands Wehrkraft (mit Lichtbildern) 

April 

Schriitleitoog Für di« 

amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Btjeahr, Berlin. 
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wie in den Jahren 1912, 1911, 1910 war und bleibt der 


der erfolgreichste und beste deutsche Flugmotor. 


Die russisch* Fliegerin GöUotsclnkow .steift am 22. Novem¬ 
ber au! Fokker-Eujdecker mit JÖG PS Argus-Motor einen 
neuen Höhen Weltrekord lör Flkgermnen mit 2200 m auf 


Weltrekord 

Weltrekord 

Weltrekord 

Weltrekord 

Weltrekord 


Feiler stellt ana 2, Janw Aüf Aviatik-Doppeldecker mit 
100 PS Argus-Motor «itien neuen Weltrekord mit 4 Passa- 
gieren (5 Personeaj mit 1 Stunde 18 Minuten Flugdauer aut 


Faller stellt am 3- Januar au! Aviaiik-Doppddecker mit 
100 PS Argus-Motor einen neuen Weltrekord mit 5 Passa* 
gieren (6 Personen) mit t Stunde 6 Minuten Flugdauer aut. 


Faller stellt am 4. Januar auf Aviatik-Doppeldecker mit 
100 PS Argus-Motor, einen neuen Weltrekord mit 7 Passa¬ 
giere» |3 Pers.J mit einer Flugdüuer von 6 Min. 48 Sek* hut 


Der deutsche Aviatiker Lübbe voll Führt mit Passagier auf 
der Strecke Buenos Aires - Montevideo den größten Lieber- 
seeflug, indem er auf Rumpler -Taube 1ÖQ PS Argus- 
Mötor di* Ueberseeatrecfce in 2 Sbl* 23 Min. xurücklegt 


Failer stellt am 30. Januar aüf Aytetrk-De^peldecker «ut 
100 PS Argus-Motor einen neuen Weltrekord fnH 3 Passa¬ 
gieren (4 Per».) mit einer Fliigdauer von 2 Std 3 Min; sui. 


Weltrekord 


Berlin-Reinickendorf 


Wir verwenden zur Herste Mutig urtaer er Wlotortn hochwertig* Chrom 
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lahült Hefte# 


DIE ABTEILUNG 

LUFTFAHRT IM DEUTSCHEN MUSEUM ZU MÜNCHEN 


Museums ; : ?>ben, die schon jetzt zu den größten und Seherin 
weHe*ien Darbietungen aul diesem Gebiete *ähU,- ln 
15 SSlci) vcsb $t\va H00 qm Bodenfläcbe wird jette alhnäh* 

1 khyi Efübeiüog der Luft in ihrer historisch technischen 
Entwicklung vorgehihrt. 

Sb Wjiett wir in emem dur ersten RäivuV das. haUi.rV 

wi ss e p s eh alt i fch e Fundament dYriaroivdtef LöftiaJirU ‘der 
Tier- und ■ PflanzeniLig tAhbUdung 12) durch geeignete 
wkeTorgbc in Bild und Madcil aufgebauL Unsere Abbildung 

gibt mir schwach den gevvalti- 
U 1 geft F.jridruck wieder, den der 

m ratyfliuher Große d#rge- 
. : stellte gtößle bekannte F J u t>- 

{ S a u r j e f auf den Beabäch- 
j ter hervorrufi, Tn sehemaM- 

• sehen Bildern, in rekonstruier- 


Wer in früheren. Jahren dem F«n$iriöL>ri-MuseLfij in 
Loridom dem jetzigen S c I tetiee - M ü:s.e u fn. einen Be~ 
such abitaitete. der konnte wohl kaum sehn Bedauern, unter¬ 
drücken, daß wir in ÖcuUchtand nicht eine ähnliche Ein¬ 
neblung besäßen, um die Geschichte der Technik von ihren 
Uranfängen an .darzüsltdlcm • ist esr doch züF ; Kdarrims des 
ei^eniLehen Wesens moderne? Technik umtmgängiieh not- 
\vendig, die etslen zaghaften Anfänge- die Vorfall rg« 
ImoBgeri mxririi^aiiifcn 'Mäkchirien und Vernicht 
nur in Beschreibungen. ' • 

dtatm Venn möglich, m Mo- * 

dsllen betrachten zu können. 

Daa ' fcsiv' denn aoefs 1 unsere 
disut*ichi> Industrie erkannt 
ürid sie wranlaBEaus eigener 
Initiative fn tailcräftigs trer 
Weise Ihrer eigenen Ge 
schichte ein Haus zu er rieh- 
feit, da» irr jed^r Weise der 
hervorragenden Stellung wür¬ 
dig jsU. weiche die ’ fridü.strte 
jetzt- für alle KuHurslaateu 
einriimraf. So Ist denn nicht 
von StaälsVegeri, wie ift. Eng¬ 
land, sondern lediglich aiV- 
privatfib $Ufiitf>ge« in dem 
„0 e u 1 ? c h e n M u s o o rn“ 
zu Müneheri ein Unternehmen 
erstanden, das schon heute 
Bas Sci^sce-rhliijseum an Um¬ 
fang und fejchhäftigkeif über- 
trifft.-; ., \ ■ 

Wir waileri an dieser 
Stelle, unterstützt durch die 
schönen Abbildungen, welche 
uKs die Muse ums 1 eit ung in gü¬ 
tiger Weise zur Verfügung ge¬ 
steift hei, einen kurzen Ueber- 
blick über die Abicihmg 
, r L U f 1 J a h r t" des deutschem 


Aa« dum „Deawdben MMeum"; 
Bfidlaubni-Ptcio^tiphie nach Dr. Ncubroacer. 


Offizielles Organ der Abteilung der Flugzeug-1 

nduslriellen im Verein Deutscher Moforfahrzeug - 

Industrieller« 
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Die Abteilung Luftfahrt im Deutschen Museum zu München. 


Auf dem ,,Science London. 


wird in so klarer, lückenloser Weise vörgeführt, da# man 
über den Entwicklungsgang; in keiner Weise im Zweite) 
bleiben kt»im. 

Ah diese Abteilung schließt sich ohne weiteres di^ 
iernge, in Welcher die ersten Versuche menschlichen Kirnst 
flugesr niedergelögt sind. Wir können hier den außeronfent 
Üch großen Einfluß des Tieffluges auf den Gedankengang der 
ersten flugtechnischen Erfinder teststeilen, Wir finden hier 
auch die verschiedenen Sackgasse fl und Irrwege, auf denen 
man die -Natur zu überlisten dachte und die wohl bei keinem 
, Eniwickhmgssgang ?t> zahlreich auf getreten sind» wie gerade 
beim Problem des- Fluges- ,.-schwerer ab Loft“. Es ' ist ein 
langer Weg, den wir auf diese Webe verfolgen können, in 
geschickter Weise ist die Legende in die tatsächlich vor¬ 
liegenden Versuche verkuüptb überall finden wir Hinweise, 
kurz, diese Abteilung darf ein hohes Interesse; beanspruchen. 

Im nächsten Saal ist so ziemlich alles das an Flugappa¬ 
raten vertreten, wa? -seit dem Jahre 1000 bis zur Gegenwart 
geplant, ersonnen* und ausgeführt wiixde: Wir finden hier 
ebenso gut die Ent würfe B e rli.Qfers, d^m Max Eyth in 
seinem Buch Der Schneider voh Ulin“ ein so prächtiges 
PenkmH gesetxi hat, als auch die Skizzen Hensoas, das 
Lhigbüd*Fhtgmorh.Ji 'des- kürzlich verstorbenen OestCrreichers 
W ‘ Lh e l ih Kr e ß . lind vieles andere mehr Bemerkens¬ 
wert «5ihJ hoch dic nach Art der H a r g r ave - Drachen kon- 
■»tüniieftjk» Modelle. 

F * fc»? weht ohne weiteres verständlich, daß von unserem 
Landsmann Otto Lilien Ihal durch >mzähligt; Abbil¬ 
dungen Modelle und Originale* über ^ilpse TätJgkevb 


B e r g e r d c , eines Brasilianers L a u r e n a ö, finden Wir 
neben dexi ersten Mont g o 1 f i e r e ft, für die noch historisch 
wichtige Dokumente bmgfcfügt sind, lieber die verschiedenen. 
Aufsliege der Montgblferen, Ko/jereh liegen 

dußernrdentlich 'ÖriginaläbbiMungeti yörl A»p‘ d-dß a^uch 

didsh EulWicklung lüc-k^dös vor Augen geführt ist. 

Auch die w U s * u s c h a {t 1 1 c’h e L 0 C 11 fe I» t 1 und 
B a 1 \ u n p h cy td il i a |i h i ’e ist in großem lim fange in der 
Ausstellung vertreten; wieweit hier die Muse ums Verwaltung 
• gegsiöjfen,'ist, : 'itm''Emzclofc jekte dk m Beachäuer deutlich '.vor^ 
Zufuhren; das reigt ' A.. 8.. Abbild S. HT die Ausstellung der 
Dr, Newbrodnerschen Brief Uühenkamcia:, Sie wird aufnahroe - 
fertig im Flug gezcigi, während gleichzeitig die nötigen Ab 
ände.amgen des Bfieiiaubenschlages an einem Modell demon¬ 
striert werden. c .■/'!■. “ ■.; 

Zum ScfiKiß Jhögw noch. auf die Abbildung verwiesen 

werden, die den Fr e i b u Hon uncl seine Finzelleik’ .in. aus¬ 
führlichster Weise ."zeigte Neh^n. Jen historisch 
Gondeln, Ventilen. Hüllen ugw , r.n die sich irgend Welche her. 
vorragende Leitungen knüpfen.'/informieren gnl? Pcpfodnk- 
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Physikalische Probleme für HöchfaJirtea im Freiballon 


los sein, und intensiv wird von der Verwaltung daran: ge- 
arbeitet, jede Lücke ausjufüllen. So sirkuiieren denn fort¬ 
während Rundschreiben, die auf noch fehlende $iq ekfc d.ei 
Sammlung Hinweisen und Anträgen stellen, wie cym bedien 


geben* Dat* Vorgeh en der V«rwidlung wird dena auch von 
allen Seiten in dankbarster Weise unerkannt nsd Wmrrn T,m 
besten ztim Ausdruck* wgm* man die Liste der Spender durch- 
blättert und hierbei findet, daß sich alle Kreise in lebhaft^sipr 

; ;. r ;_ _ ' • . . , Weise da rag beteiligen, die Sam- 

j meftätigkeit des Museums £ü unlesA 

;t • stützen. So können wir denn heute 
schon mit Slot*. konstatieren, daß 
f-v j wir die Sammlung des zu An- 

A s fang erwähnten $:gi e n c e - M u - 

,-v keiims in London her weitem 

'4 überschritten haben. 

4 pfoA&lMir-i» •*••^-^6^ Wir zeigen Seite 178 zwei 'Säle 

.dieses Museum* im Bilde,. . aus 
M- . | .' • denen hervörgeht, daß dk 

|L Stellung dort zwar in .ähnlicher 

L" . Weise wie bei uns geschieht. daß 

‘ > aber die Reichhaltigkeit unseres 

Museums in keiner Welse von ton* 


Vemtfch^o/Drerr wMj-, 

■ | . . : ■ I 


* m**m m sf* 


A.ÜÄ dtitri .VDeu^dbett Mu»«uu»’ 


PHYSIKALISCHE PROBLEME FÜR HOCH FAHRTEN 

IM FREIBALLON. 

Februar J913) 


{Vortrag, gehalten vor der Nafui forsch enden Gesellschält zu Halle in der Sitzung vom U 
Von Privatdozerit l>r« Albert W'i gand. (Kalk a, S»L 

M. H.! Wenn mir die Ehre, ziiteil wird, vor dieser durch einige? der riätk<t»iegen>kn Probleme, uh er die ich im Rühmen 

langjährige, fruchtbare Tätigkeit um die Förderung ckr Nanu- Äes kurzen Vortrages -ru Ihnen sprachen kann. Ein? voll- 

forschung so sehr verdienten Gesellschaft über Fragen zu ständige Liebcrsichi über alle hierher gehörigen A rbeitsmug- 

reden, die ein* noch kleine Zahl, von begeisterten Forschern iichkeiteo m gebeit,. iv. Überhaupt unmöglich, da. sich täglich 

heute so lebh^t hewegen, io möchte ich dem Ge- neu£ Ausblicke auf lau : Immerhin kann über die wkhlig- 

fühle des Dankes Ausdruck verifcihtm icir da» wärme Interesse. *tön Forschungen, dte entweder zurzeit h Angriff genommen 

das Sie ideell und materiell uoseter Arbeit Ymd oder doch: dringend der Inangriffnahme harren, soweit «U 

Die Luhf ihrt hat uv den letzten Jahren dyKh die Ent-. ph ys i k a 1 che Fmge?i fin weH.^izm Sinne] bet reff »in, 
Wicklung de« Lenkballoris Und der F!ugtr<UKehme «QWfc durch kurz berichtet werden, Auf die ohrtns-i »ntore^sarter, wk 

das Auibluhen des FVölbatlouSports eiben snkhe« Gzsi von wichtigen Lofifährlsprablerne aus dem Gefeit?' derGB« b ~ 

Popularität gewönnen, daß sich kein Mansch- mehr ihrem I ö gie und Medizin können wir- tum . nur .insoweit ring? Wo 

Banne- eotziöhem kann < Gewiß wt. d a ^ ,P r o b l e rn , dt/. ris iht£ Lösung direkt für die Ausführung Wm? Hochfahrteu 

Luft zu bc her r s eh ö n , das, was m ' Vordergründe. ; v<»ri ‘Bedeutung' ist; denn um M o c h f a h r t « n Handelt es 

stc-ht und ebteü iidzt, äliö Kräfte der angewandten sich Vorzugsweise bei. dteiy Problemen. diä uns dH . Atmosphäre 

AV I v s «. n s c h a 'i t uRztispannen. Aber ..fürden^^yerTreter der iüfgibt. 

reinen. NaHirfors.chung steht sogleich daneben die Frage: Am meisten ist auf die Luftfahrt sk .FörScbu«g$m.cthöde 

witä henuixe ich die M-e t.h ödend e r Luftfahrt zu m angewiesen die Mc t e ö r o| of}e . b^oA* die Ac r o - 

£wecke der F ti'rsc h u'.rvg ? Welche neuer» Gesichts- logie, Wenn man «?..> die pbyS’kalbi.b or.ön<iert.e Mokuru-’ 

piJiikU und Fragestellungen gewinnt die an den Erdboden ge logie nennt, die nach dem u f ^ ^ h e n. ^ÄammenMn^c 
fesselte Fotschiitfgsarheit, wenn ^ie auch über den Lidträum der atmosphärischen Vorgänge Iragi Uöd' znr LcsitnC Üirer Prö* 

verfügen kann? So rgt ec schon gleich bei der Erfindung bkme den Z us t an d d e- r A t m o s |i h ä re möglichst hoch 

des Luft hall ms vor 130 Jahreu gewesen. Die wissenscHa/V Hmso! mit physikalischen Methoden, umeniuchen muß. Die 

liehe Luftfahrt, die* Verwenduag des Freiballons; als For- mekofolögischen- C* r ü n d e f e m ent «?. des Zustands (Tsin - 

SchurigsmiUeL Bai ihre Geschichte .und - ist m em neues rwratur, FeuihUgkeit, Richtung' imd Geschwindigkeit des 

Siavlmm getreten unter der Einwirkung des Utnächvvimgs in M-indes| bilden die Grundlage für die Behandlung aller ank- 

der mudertiim PhyÖR; lind wfit wk rm Fr^ibalLtp ein. iF&hi- . . LiillfährtsprohLmü. Bef den äkerörr wi-«liödmKlichsh; 

zeug von iasf ick oder Vollkommenheit und EmLichbeit he- F i Gb s 1 f äh 11 en war die Erforschung der .Gründ^kmcnk die 
Vitgen» Hauptaufgabe; Diese Arbcl» kt lür Idphcii bis jÖSDÖ m durch 

Gtekh -gjfewyfig:' V vri*‘-?das psychische Erle.^n.bs. -dtcberühmttn- 75 B.eflker Fjih.iteii in den slahrrn 1S8S f>s. 
und det ä * t fye t i Ac hF GVn u ß eincb Fahrt durch die L-tü 1 IF V 19 und einige : Aut^iisge tri den fylgendu^ 

ki die Fü!k d?r Ge.richk. dk auf gt*i*«iige Auge ri v- .fahren zu einem Vörlanfigcm Abschluß gofängL 
stürmi. wctir e»- da* w?ke Arbfitsleld wis>.enüchhftticbc,M* ti;ft- Die.'Forfsclzung der y«in mekondogischfm Studien, in 

tahrt diuchun.isfcri, am sich shee oder jene? der Probleme aus : denen durch dk. Beriiacr-Führten die Grundlage gegeben 

zuwähkn, ajessü'n BtGtbeiiung mit dsk • ’MÄtho.den phystk3. wuide, wird heuk k dev flauptsoche dtflrch Aufstiege njrne 

Ifsclicr McßkuRsi : ä7kyp, ^hoP em Oldste* ist., Ei sind mir Bemannung. .bfekbgii,-.'. -Öinxtif- die Visierung \kn Pilo'thbÜ.o'nen 
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und besonder* uul den Registrieroudhoclen der kesse.lballottv.. 
Drachen und dreier» ■■J^egistnerbalhme-, wobei es gelangen 
Sültv vi-e! größere Ifdhen zu erreic rven ü iid /ul J ständig beoo 
AuibcfdiissH übet die Naiur der lyVlitfK-n LidUcluthtea zu er¬ 
langt tu Aber die Veranstaltung v.>n Iremannten frt'iballoo- 

;jtf$ft{£ä nuf m -MF adelV-h'fcVi.hP 

noch hinreichend daäEr Wissensch*U Reite-WeH 

der direkten Beobachtungen dvd der He^tstriernn^enWö ^^ä 
der größeren Gcritf-tugkeit Vi heb! ich .übersteigt. Und weil zu¬ 
gleich ,dA j Etflörschung aicht r eglstrieehö tnr Dinge möglich ist:/ 
gar.tiicK’C i\) reden von der-.Bedeutung. die vier eigenen An¬ 
schauung :<vVdmmt. Wenn cte.r M.eteoroio^o - tV persönlicher. 
KonUkLmit den Gegenständen seiner Forschung gelangen will. 

Ayth W< der Behandlung aller anderen Hpchlabris 
Probleme - sind die .Forscher verptliebtet; die 'meteorologischen 
Grundel»rvncTde gewissenhaft xu beobachten. - .Wenn auch nur 
nebenbei schon deshalb, weil eine genaue HohenHesümmung 
sonst lirmtbgllfh wäre. Wie würde man über einen Polar- 
torseh er denken, der sich nicht sorgfältig der asibotibmtscheo 
0rtshe$t]mttnmg bcdknfcel 

Die w>chEgsiV ^ecologischcr Aufgabe/'isi.Vse.U de» Eni-: 
dechim^ der ...oberen . i n, v; s- r$ Von“ riurth A fi m a n n 
und Je ic^rtro de Bort im Jahre 1902.. die ErJör- 
schüng,.- d$f?:’j5Ft r .; a t b s p h ä r v ,: de«; IY& dgr Atmosphäre: 
oberhalb -rlwi- 1); km Hohe, und der Verhältnisse au der 
S c ; h|‘.cH ij{M M* zwischen der Stratosphäre und der 
dynmlcT liegendere. ! rnpospbär.e. 


Messung, der Stvabiüng, die ip der Wecbselwirkurtg von ,£in- 
uod ..Ausstrahlung das primäre EeWegeftdE Prinzip ist für. ehe 
nieteorologisehen Prozesse 

i>ic Sfrahli>ngsmcs7,ungen können sich .zunächst aui die- 
'r r? r £ ie d e .r G e s u tu 1 st r a h Jung beziehen/ so- dail 
• -fe^EffS.ptefeveetee'- Absolutwert duf enti .dfer Snnfte dem 

betreffeyjden Punkte der Erdatmosphäre zoge/trühlten 'Er.gr* ■ 
gtv «rtJibt; m&n benutzt hierzu botamci fische und ther»m»el*?k' 
.tt>sc$i$r/: •■■.Mvthpdeu fpyrheliomeier). für orientier ende Ver¬ 
suche mit nxii; quoiitsEvcm das evakuierte 

S chw a r zk uge h h e rrnoiivä t w i%, d ciU^n T *mpe mlu < an gäbe, v e f * 
m in der i uro die l afKvmpenP. m. {ak Unoaistrischi» Differenz) 
-man-- 31 * rohes, relativ*^. MrsH der .G'C.smnlslrahlung nehmen 
kann. Eine andere Art der Su^hlung«.?nessimg beschränkt sich 
aui die Bestimmung der c p.t iäc.E«? I I i g k e i t: 
(.Photofiletrie), wobej nuV der aql du>s Aufte ivjrkerjde spek- 
ir^le Teil der Ge$aintsliahliipg ip Beträcht kommt, Die hi rr 
vorliegWiden Aufgaben beärtäffen ß\e. Bestimnmn \ der 
Sonnenheiligkeit 50 .wie der Verteih/ng vom JierUijgfcett und 
Pjclarisationsziisland des diffusen f{immckbchtes m verschie¬ 
denen Höhen,, auch, di«* ün?ev?:;dum£ der Intensität • ;irh;d- V'err 
tejlung der blauen Hirnmelsfärbc mit dem, Cyarsometef. be* 
sonders aber die Messung der Vattr Erdboden u.äi-den o-r- 
Hchiedeneri Wolkenarten und. Dunslschichteri -reflektieidert 
Slrahiung. der A 1 b e d o; d h. des s V.erjf»Älti%Se^Jte^ reftek« 
üerlen Lichtes 7.um äulfallenden. Schii'eOlieb sirul v«m grvdlem 




Aus dem ,.Deutschen Museum“ : Der Freiballon und »eine veteebtedro^s Teile. 
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Interesse genaue Untersuchungen über die ultraviolette 
Sonnenstrahlung in größeren Höhen, und zwar ein¬ 
mal in bezug auf die Intensitätszunahme mit wachsender 
Höhe, sodann aber auch wegen der in größeren Höhen zu 
erwartenden Verlängerung des Spektrums am kurzwelligen 
Ende. Die bereits in Angriff genommene spektrographische 
und lichtelektrische Untersuchung des Sonnenultravioletts 
wird wahrscheinlich oberhalb 6000 m ganz neue Verhältnisse 
ergeben, die bereits jetzt durch die nachgewiesenen starken 
photochemischen Wirkungen (z. B. Ozonbildung) und die 
vermehrte Ionisation der Luft in diesen Höhen angedeutet 
sind. Von welcher Bedeutung solche Ultraviolettmessungen 
nicht nur für die Erkenntnis der Kondensationsvorgänge und 
der Luftelektrizität, sondern auch für die Physik der Sonne 
sind, bedarf kaum der Betonung. 

Eine Reihe wichtiger Probleme harren ferner auf dem 
Gebiete der Luftelektrizität und des Erdmagne¬ 
tismus in den höheren Schichten der Atmosphäre noch 
des experimentellen Studiums. Es sind nähere Unter¬ 
suchungen nötig über die Ionen der Atmosphäre auch in 
tieferen Luftschichten, besonders über die Menge, Beweg¬ 
lichkeit, Ladung und Masse der großen L a n g e v i n sehen 
Ionen, über ihre Entstehung und ihre Wirkung als Kerne für 
die Kondensation des Wasserdampfes. Das atmosphärische 
Spannungsgefälle und die Leitfähigkeit, so¬ 
wie die erdmagnetischen Elemente sind bis in 
große Höhen hinauf, vor allem an der Grenze der Tropo¬ 
sphäre zu untersuchen, da oberhalb 6000 m, bis zu welcher 
Höhe sich die bisherigen luftelektrischen Untersuchungen er¬ 
strecken, wesentlich andere Bedingungen als in tieferen 
Schichten vorzuliegen scheinen, nämlich sehr kleines Span¬ 
nungsgefälle und große Ionisation. Es wird durch solche 
Untersuchungen Gelegenheit gegeben sein, den Zusammen¬ 
hängen zwischen der luftelektrischen Strömung, und dem Erd¬ 
magnetismus, jedenfalls seinen Störungen, mehr als bisher 
auf die Spur zu kommen, wenn auch die endgültige Lösung 
dieser Fragen nur durch das Studium der luftelektrischen 
Vorgänge in den erheblich größeren Höhen der Polarlichter 
zu erwarten ist, bis zu denen ein bemannter Ballon niemals 
Vordringen wird. Wir haben Grund, anzunehmen, daß das 
normale magnetische Feld der Erde, wie es am Boden ge¬ 
messen wird, schon an der unteren Grenze der Stra¬ 
tosphäre wesentliche Aenderungen erfährt, was durch 
direkte Beobachtungen mit geeigneten Instrumenten geprüft 
werden soll. 

Auch die Radioaktivität stellt Hochfahrts¬ 
probleme: es gilt, die vertikale Verteilung der Zerfalls¬ 
produkte (Emanation, Helium, radioaktiver Beschlag) zu 
untersuchen und besonders die Natur und Herkunft der 
durchdringenden Strahlung zu erforschen. 

Schließlich gibt uns die Theorie und Praxis der draht¬ 
losen Telegraphie eine Reihe von Fragen auf, die 
sich nur mit Berücksichtigung der Luftelektrizität sowie der 
meteorologischen Faktoren, vor allem ^ der Luftschichtung, 
und zwar am reinsten im Ballon klären lassen. Wir haben 
mit Ballonantennen durch synoptische Fahrten in verschie¬ 
denen Höhen das Studium der luftelektrischen 
Empfangsstörung in Angriff genommen und suchen 
zugleich auch das Problem der Reichweitfenänderung 
sowie die Gesetze der Wellenausbreitung zu 
erforschen, indem wir die Aenderung der Empfangsintensität 
mit zunehmender Entfernung und Höhe bestimmen. Dabei 
ergab sich durch Hochfahrten bis 7000 m bereits das Resul¬ 
tat, daß die onpfangsintensität mit zunehmender Höhe er¬ 
heblich abnimmt; die Wellen pflanzen sich über Land im 
wesentlichen längs der Erdoberfläche fprt und dringen nur 
wenig in den oberen Luftraum ein. Es ist zu hoffen, daß 
durch solche Versuche bald vollständige Klarheit über den 
Mechanismus der Wellenausbreitung gewonnen werden kann, 
und daß auch die Technik für die Ueberwindung großer Ent¬ 
fernungen Nutzen davon haben wird. 

Zahlreiche wichtige Probleme sind durch bemannte 
Hochfahrten beim Studium der Wolken und des Dun¬ 
stes zu lösen. Es handelt sich darum, die Struktur der 
Cirruswolken unmittelbar an Ort und Stelle zu beob¬ 


achten, nämlich die horizontalen Schichtungen, die verti¬ 
kalen Fallstreifen und die Wogenwolken im Cirrusgebiete, 
wie überhaupt die Eigenschaften der Luftwogen und 
ihre mathematische Theorie auch für die tieferen Luftschichten 
sehr wohl eines eingehenden Studiums wert sind. Bei der 
Behandlung all dieser Fragen bedürfen unsere jetzigen 
Methoden zur Messung der Luftfeuchtigkeit noch 
einer Ausgestaltung, da es die Schwierigkeiten zu überwinden 
gilt, die bei extrem niedrigen Temperaturen und Luftdrucken, 
sowie bei Uebersättigung für die exakte Messung der Feuch¬ 
tigkeit auftreten. Die kristallographischen Eigen¬ 
schaften der Cirruswolkenelemente sind noch wenig bekannt; 
Untersuchungen über Form und Bildung der Eiskristalle, der 
einfachen Vollkristalle sowohl wie der Skelette und Sphäro- 
kristalle, im Zusammenhang mit Beobachtungen der Halo¬ 
phänomene wären dringend erwünscht. Ueber die Be¬ 
schaffenheit des Dunstes in größeren Höhen wissen wir, 
von einigen optischen Phänomenen, die er bewirkt, abgesehen, 
noch so gut wie nichts Sicheres. Es sind in erster Linie Be¬ 
obachtungen über die Anzahl, Natur und Entstehung der 
Kondensationskerne von Interesse, über die Be¬ 
teiligung der verschiedenen Arten von Dunstpartikeln (fester 
Staub, chemisch-hygroskopische Teilchen, Ionen) an der 
Kondensation in der Atmosphäre, Probleme, die für die 
tieferen Schichten ebenso noch zum großen Teile der Bear¬ 
beitung harren. Im obersten Teile der Troposphäre kommt 
vermutlich in erhöhtem Maße die photochemische 
Erzeugung von Kondensationskernen aus den normalen Luft- 
bestandteüen durch die ultraviolette Strahlung der Sonne und 
des Polarlichts in Betracht und verdient Beachtung. 

Von großer Bedeutung sowohl für unsere Kenntnis von 
den obersten Schichten der Atmosphäre wie auch für die baro¬ 
metrische Höhenmessung schon in der Stratosphäre ist die 
Frage nach der Aenderung der Zusammensetzung 
der Luft mit der Höhe. Die normalen gasförmigen Be¬ 
standteile der Luft sollten unter der Wirkung der Schwere 
nach dem D a 11 o n sehen Gesetze so in der Atmosphäre 
verteilt sein, daß die schwereren Gase unten in relativ 
größerer Menge Vorkommen, während die leichteren Gase 
oben überwiegen. Diese von der Theorie geforderte unab¬ 
hängige Superposition der Einzelatmosphären der Luftgase 
müßte eine partielle Entmischung zur Folge haben, wird aber 
in der Troposphäre durch die Zirkulation der Luft, besonders 
durch die vertikalen Strömungen, verhindert. Erst in der 
Stratosphäre kann sich die Verteilung der Luftbestandteile 
nach dem Daltonschen Gesetze ungestört ausbilden, Sei 
ruhigem Hochdruckwetter mit langsam absteigendem Luft¬ 
strom wenigstens qualitativ wohl auch schon nahe unterhalb 
der Grenze in 8 bis 10 km Höhe. Der experimentelle Nach¬ 
weis für die Richtigkeit der allerdings sehr wahrscheinlichen 
Theorie ist, nachdem die früheren Versuche mit Sauerstoff, 
Stickstoff und Argon kein sicheres Ergebnis geliefert hatten, 
erst durch neuere Untersuchungen mit den leichteren Luft¬ 
bestandteilen (Neon, Helium und Wasserstoff) erbracht wor¬ 
den, bedarf aber noch sehr der Bestätigung. Die von uns 
in Angriff genommene Fortsetzung dieser Arbeiten geschieht 
durch Bestimmung der Mengen von Neon, Helium, Wasser¬ 
stoff und Kohlensäure in Luftproben, die bei Freiballonhoch- 
fahrten gesammelt werden, da die Methode zur Aufnahme der 
Luftproben im unbemannten Registrierballon noch zu un¬ 
sicher ist. Die Untersuchung des Verhaltens der Kohlen¬ 
säure ist auch im Hinblick auf den Kreislauf dieses Stoffes 
in der Natur, wie er durch die Prozesse Assimilation, tierisches 
Leben, Verbrennung und vukanische Exhalation bedingt wird, 
von Interesse. 

Ueber biologische und medizinische Pro¬ 
bleme für Freiballonhochfahrten nur ein paar Worte zum 
Schlu#. Abgesehen von dem rein wissenschaftlichen Werte, 
sind solche Forschungen in großen Höhen wichtig für die 
Ausführung und Technik der Hochfahrten, indem sie die 
Lebensbedingungen im extremen Höhenklima durch das Stu¬ 
dium der physiologischen und pathologischen Wirkungen, 
sowohl ohne als mit Sauerstoffatmung, erkennen lehren und 
dadurch die Gefahren vermindern. Von großem Interesse in 
diesem Sinne dürften eingehende Studien über die zweifellos 
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stattfindende Anpassung des Organismus an das 
Höhenklima und den schnellen Wechsel beim Auf- 
und Abstieg sein. Es ist nicht zu verkennen, daß einzelne 
„Höhenmenschen“ zum Ertragen von Hochfahrten eine be¬ 
sondere Disposition besitzen, die noch durch Uebung gestei¬ 
gert werden kann und eine bedeutsame Grundlage für das 
Gelingen der Forschungen in großen Höhen bildet. 

(Nach dem Vortrage fand die Projektion einer Reihe von 
meteorologisch interessierenden Ballonphotogrammen und die 


Demonstration von Instrumenten und Atmungsapparaten, die 
für Hochfahrten verwendet werden, statt. Bei der Be¬ 
sprechung einer weiteren Ausbildung der Hochfahrts¬ 
technik wurde wegen der ungenügenden Größe der zurzeit 
existierenden Ballone der Bau eines neuen, eigens für Hoch¬ 
fahrten ausgerüsteten großen Ballons von etwa 4000 cbm In¬ 
halt ins Auge gefaßt, als nächstes Ziel zur Realisierung des 
Vorstoßes in die Stratosphäre.) 


DIE SPARKURVE. 


Beitrag zur Navigation von Luitschilien. 1 ) 

Von Geh. Hof rat Professor E. Brauer in Karlsruhe. 


Bedeutet in der Navigationskarte des Luftschiffers (s.Fig. 1) 
A den Punkt, in welchem sich das Luftschiff augenblicklich 
befindet, AZ die durch das Ziel gegebene Reiserichtung und 
AW eine Strecke, welche die Richtung und, nach einem 
gewissen Geschwindigkeitsmaßstab, auch die Größe der 
herrschenden Windgeschwindigkeit darstellt, so werden durch 
Annahme eines Punktes N auf AZ, den wir Navigations¬ 
punkt nennen wollen, sämtliche Elemente des Dreieckes 
AWN bestimmt, und wenn WN nach Größe und Richtung 
die durch die Triebkraft hervorgebrachte Geschwindigkeit 
bedeutet, so setzt sich aus AW und WN in bekannter Weise 
die wirkliche Reisegeschwindigkeit zusammen, welche durch 
AN dargestellt wird. 

Bei gegebenem Wind ver¬ 
fügt man also mit der An¬ 
nahme von N sowohl über 
die Triebgeschwindigkeit wie 
über die Reisegeschwindigkeit. 
Da N auf AZ innerhalb ge¬ 
wisser Grenzen verschoben 
werden kann, so besteht für 
die Steuerung noch ziemlich 
große Freiheit, die man in ver¬ 
schiedener Weise ausnutzen 
kann, und wir wollen die Frage 
stellen; 

Wie mußN gewählt 
werden, damit die 
Reise mit dem klein- 
A sten Brennstoffver- 

Fig. l. brauch zurückgelegt 

wird? 

Bezeichnen wir die Geschwindigkeiten AN, AW, WN 
mit c, w, u in m/'sk und den schon durch die Aufgabe ge¬ 
gebenen Winkel ZAW mit a , so besteht die bekannte Be¬ 
ziehung : 

(1) u 2 = c 2 + w 2 — 2cw cos a. 

Bedeutet ferner L die Triebleistung, d. h. die mecha¬ 
nische Arbeit in kgm, welche in 1 sk erforderlich ist, um 
die Triebgeschwindigkeit u m/sk zu erzielen, so ist bekannt¬ 
lich L etwa der dritten Potenz von u proportional, und 
dasselbe würde für den Benzinverbrauch B gelten, wenn 
B: L eine konstante Zahl wäre. Da dies nicht genau der 
Fall ist, so kann man zwar nicht mit gleicher Näherung 
B = bu 3 

setzen, unter b einen konstanten Faktor verstanden, doch 
wird es in der Regel möglich sein, die wirkliche durch Ver¬ 
suche gefundene Abhängigkeit zwischen B und u durch den 
Ausdruck 

(2) B = bu® 

mit hinreichender Näherung wiederzugeben, in welchem die 
Konstanten b und n aus zwei Wertepaaren B It Uj und B a , u 2 
in bekannter Weise berechnet oder auf graphischem Wege 
aus dem Verlauf einer Kurve mit den Koordinaten u und B 
abgeleitet werden können. 

Da in 1 sk, während B kg Benzin verbraucht werden, 



das Luftschiff einen Reiseweg c zurücklegt, so folgt, daß 

B 

sich der Benzinverbrauch für 1 m Reiseweg zu — kg be- 

c 

u n 

rechnet, wofür nach Gleichung (2) auch b - geschrieben 

c 

werden kann. Und es zeigt sich, daß diejenige Wahl des 
Navigationspunktes N die gestellte Aufgabe lösen wird, für 

Ijn yD 

welche — ein Minimum wird. Setzen wir — = z, so ist 
c c 


also die Bedingung = 0 oder = 0 zu er¬ 

füllen, wobei zu beachten ist, daß u eine durch Gleichung (1) 
gegebene Funktion von c ist 

Man erhält durch Ausdifferenzieren zunächst: 

, - , du _ „ Ä 


0 zu er- 


c - 1 n u° — 1 

oder, mit c _1 u n ~ 2 geteilt: 
. . du 


* u n c 2 = 0 


während aus Gleichung (1) durch Differenzieren folgt: 
, . du 


Aus (1), (3) und (4) ergibt sich sodann: 
n (c — w cos a ) — (w 2 + c 2 — 2 cw cos a) c~ 1 = 0 
oder, vereinfacht und geordnet: 

n — 2 w 2 

(5) c 2 — --7 cw cos a — —-r- = 0. 

n — l n — l 

Betrachtet man in dieser Gleichung nicht nur c, sondern 
auch a als veränderlich, so ist es die P o 1 a r k o o r d i n a- 
ten-Gleichung eines Kreises, der sich hier¬ 
nach als geometrischer Ort für den Punkt 

N ergibt, wenn ~~ = 0 ist. 

de 

Für c erhält man allgemein für ein beliebiges a 

ln — 2 , 1 f w 2 / 1 n—2 \2 

(6) c = - - -wcosai 1/ - 7+ k ö -rwcosa) , 

2 n — 1 rn — 1 2 n —1 / 

und danach, wenn die Werte von c für a — 0 und m — n 

/ mit c lf c, und c 2 , c 2 bezeichnet 
werden: 

(7) Ci = w und c\ = -r w, 


- w und c o = — w. 


Den Werten c'j und c' 2 ent¬ 
sprechen, wie sich ohne weitere 
Rechnung erkennen läßt, nicht 
Minima, sondern Maxima für z; 
sie haben also als Lösung unserer 
Aufgabe keine Bedeutung. 

Der Kreis, den wir Spar¬ 
kreis nennen wollen, liegt zur 
Linie AW symmetrisch (s. Fig. 2). 
Sein Mittelpunkt M findet sich 


*J Auszug aus einem Vortrag, gehalten in der Versammlung der Naturforscher und Aerztc, den 28. September 1911. 
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(9) AM — ^ (c, — Co) 2 n —1 w ' 

sein Halbmesser aus 

(10) r (c, + c 2 ) = \ - w - 
Beispielsweise wird für n = 3 (s. Fig. 2): 

Ci = w, Co = *2 w < AM = ^ w, r = w. 

Da C] unabhängig von n und ein für allemal = w ist, so 
gehen sämtliche Kreise durch den Punkt W. Die Konstante 
b in Gleichung (2) hat auf das Ergebnis keinen Einfluß; 
sie braucht daher gar nicht bekannt sein. 

Um das Ergebnis für die Navigation zu verwerten, ist 
zu berücksichtigen, daß mehrere Motoren vorhanden sein 
können, welche einzeln oder kombiniert in Betrieb kommen 
können. So ermöglichen z. B. 3 Motoren a, b, c die 7 Vari¬ 
ationen : a, b, c, a + b, a + c, b +■ c, a + b + c. 

Für jede dieser Variationen kann die Funktion B nach 
Gleichung (2) eine etwas andere sein, eine bestimmte über¬ 
haupt nur dann, wenn die gleichzeitig arbeitenden Motoren 
zwanglaufig verbunden sind oder so betrieben werden, daß 
die Tourenzahlen durch ein bestimmtes Gesetz verknüpft 
sind. Unter dieser Voraussetzung wird die Funktion B für 

jede der 7 Varia¬ 
tionen durch eine 
Kurve dargestellt 
werden können. 
Man erhält so¬ 
mit für jedes u 
y 7 verschiedene 
^3 Werte von B, 
von denen immer 
einer der kleinste 
ist und daher, 
wenn man mög¬ 
lichstsparsam rei- 
FJg. 3. sen will, allein in 

Betracht kommt. 

Wird dafür gesorgt, daß wirklich immer die vorteil¬ 
hafteste Motoren-Kombination benützt wird, so haben wir 
es nicht mehr mit 7 Möglichkeiten, sondern immer nur mit 
einer zu tun, und aus den verschiedenen Kurven entsteht 
eine resultierende Minimalkurve mit Bruchpunkten an den 
Uebergangsstellen von einer Kombination zu einer anderen. 
Jedem dieser Bruchpunkte entspricht eine bestimmte Ge¬ 
schwindigkeit u, z. B. ue, Uj, Ug usw. Man kann nun für 
jede Strecke, z. B. u 0 . . . u,, . . . u 2 usw. den Exponenten n 
ermitteln, z. B. für die Strecke u 0 — u t : 


n = log B, — l og Bq 
log u x — log Uo ’ 

und nach den Gleichungen (9) und (10) AM und r für das 
betreffende Intervall berechnen. 

Schlägt man sodann Kreise um W mit u 0 , u lr u 2 usw., 
so begrenzen dieselben diejenigen Bogenstrecken, die von 
jedem der verschiedenen gefundenen Sparkreise zur Geltung 
kommen, und man erhält statt eines Sparkreises eine Spar* 
kurve, die etwa wie Fig. 3 verlaufen, d. h. mit treppen¬ 
förmigen Unstetigkeiten behaftet sein wird. 

Für jede Windstärke wird die Sparkurve eine andere 
Gestalt haben. 

Was die praktische Verwendung anlangt, so dürfte 
sie um so mehr in Frage kommen, je größer w ist, je länger 
die Fahrt ohne Benzinerneuerung dauern soll, oder je größer 
die Schwierigkeiten und Gefahren einer Notlandung wegen 
Benzinmangels sind. Bei schwachem Wind wird die Fahrt 
nach Maßgabe der Sparkurve entsprechend langsam und 
für manche Zwecke wohl zu langsam vor sich gehen. Auch 
in solchen Fällen ist aber die Sparkurve als untere' Grenze 
im Auge zu behalten, da es unter allen Umständen un¬ 
zweckmäßig sein würde, den Navigationspunkt N in das 
Innere der Kreise fallen zu lassen. Auf die mathematisch 
strenge Befolgung der entwickelten Regeln wird schon 
deshalb verzichtet werden müssen, weil die Kenntnis des 
Windes nach Größe und Richtung wohl immer eine mangel¬ 
hafte bleiben wird. 

Für a = 0, d. h. wenn der Wind genau nach dem Ziel 
gerichtet ist, fanden wir c = w, also u = 0, d. h. in diesem 
Falle würde es vorteilhaft sein, ganz ohne Maschinenkraft 
zu fahren. In den meisten Fällen wird jedoch, um die 
Fahrthöhe durch das Höhensteuer beeinflussen zu können, 
eioe gewisse minimale Triebgeschwindigkeit u 0 notwendig 
sein. Schlagen wir mit dieser Geschwindigkeit einen Kreis 
um W, fo darf der Navigationspunkt nicht im Innern dieses 
Kreises liegen, wenn möglichst wenig Benzin verbraucht 
werden soll. 

Um das geschilderte Verfahren für ein bestimmtes Luft¬ 
schiff zu verwenden, wird es sich empfehlen, auf Grund 
der vorliegenden speziellen Betriebserfahrungen die Spar¬ 
kurven für eine Reihe verschiedener Windstärken mit gleichem 
A auf einem kleinen Blatt übereinander zu zeichnen und 
für die Benutzung eine leicht zu merkende Regel beizufügen, 
welche etwa lauten könnte: Fasse diejenige Sparkurve ins 
Auge, welche der jeweiligen Windstärke entspricht, richte 
die Achse des Luftschiffes nach WN und passe die Trieb¬ 
geschwindigkeit der Strecke WN nach dem Geschwindigkeits¬ 
maßstab an. 



NACHTRAG ZUR KATASTROPHE DES BALLONS 
„REICHSFLUGVEREIN“.*) 


In der letzten Führerversammlung des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt berichtete Dr. Bröckelmann über seine 
Untersuchungen des Unglücksfalls G e r i c k e , die erst jetzt 
zum Abschluß gebracht werden konnten, weil eine Besichti¬ 
gung des bei der Firma Metzeier & Co. in München lagernden 
Ballonmaterials hierzu erforderlich erschien und einige wich¬ 
tige, zur Beurteilung des Unglücksfalles notwendige Er¬ 
hebungen erst in letzter Zeit zum Resultat führten. Nachdem 
der Referent die verschiedenen Ansichten über die Ursache 
der Katastrophe erläutert hatte, faßte er seine Meinung wie 
folgt kurz zusammen: 

Es erscheint unwahrscheinlich, daß der Absturz durch 
einen infolge Verschlusses des Füllansatzes im Innern des 
Ballons entstandenen Ueberdruck verursacht worden ist, aus 
folgenden Gründen: 

1. Man kann unmöglich annehmen, daß ein so erfahrener Ballon¬ 
führer wie Gericke mit geschlossenem Füllansatz den Ballon in raschem 
Steigen gehalten hat. 

2. Bei einem im Innern des Ballons herrschenden Ueberdruck wäre 
der Ballon wahrscheinlich an seiner schwächsten Stelle, nämlich unter- 

’) Siehe Seite 5, Jahrg. 1913 


halb des Aequators, geplatzt, wie dies in früheren ähnlichen Fällen 
geschah. 

3. Die Reißbahn, die genäht und geklebt war, hätte sich nur auf 
einer Seite gelöst oder sie wäre nach außen gedrückt worden; sie lag 
aber innerhalb der Ballonhülle. 

4. Wenn das Venlil durch den Ueberdruck nach oben herausge- 
scbleudert worden wäre, hätte der Ventilring als ein Stück zur Erde 
fallen müssen und wäre erst durch den Aufprall zersplittert. Die ein¬ 
zelnen Teile des Ventilrings lagen aber in einer Entfernung von zwei- 
bls dreihundert Meter auseinander, und zwar vor und hinter der Lan¬ 
dungsstelle. 

Die Ursache der Katastrophe ist wahr¬ 
scheinlich auf ein Anreißender Reißbahn 
in großer Höhe zurückzuführen. Dieses An¬ 
reißen kann absichtlich durch den wenig erfahrenen Be¬ 
gleiter Gerickes geschehen sein, der vielleicht Gericke ohn¬ 
mächtig werden sah und den Ballon unter allen Umständen 
rasch ins Fallen bringen wollte; es kann aber auch mecha¬ 
nisch dadurch erfolgt sein, daß die Reißleine, die erwiesener¬ 
maßen mit sehr wenig Durchhang angeknüpft war, bei dem 
bereits fallenden und stark in die Länge gezogenen Ballon 




Die Ziel fahrt des ßiüedelder Verein? für Luftfahrt am 16, März 1913 


in Durch das Anmßita ?4$t ReiÜbahn wurde ein 

r^scKer Abatiirz'des Ballonsverursacht. dean während der in¬ 
folge der großen Höhe verhältmsmäÖ?g langen Absturzreit 
konnte das noch voHiesvdane, leichte Wa«ser$toi8gäs selbig 
durch eine Oeifnutig iter Reißhabn von nur fcioem Mieter fa$i 
ga in € nf weichen pa£ Üttglüek hall# vielleicht vif*mie«ien 
oder ’wetkigslc^s- gemildert Werden können. wenn die Strick¬ 
te» ler Äbfge$chnvt.ti5'U ', WÄrden Wäre, die am K orb teslgebunden 
war ünd eine Faftschirmbtldung verhinderte-,' (Die FöllausMz*- 
lernen waren abgerissen.) 

ÖstÄ Herövisschleudem des Ventils unter gtvichzelUgfcm 
ZtffinpiCten des Ventil rings in mehrere Stucke geschah erst 
beim iWßfestutAßn des Ballons und kann auf zweierlei Weise 
gekommen sein. Nach Ansicht von Prof. Dr. Vögel. 
strömt^ beim Absturz des Ballons durch den offenen Füll-- 
Luft m die Hülle, Vermischte steh mit dem aqcfr xxitß 
häisdftiteo Wasserstoff und bildete • unter der Kalotte eine 
RßaltgaiSaimVsphiire, die durch >inen elektrischen Funket» ent- 
rundet, wurde, / wodurch' eine Explosion ein trat, die das,' Ventil 
heraosschiVuderl6. Der elektrische Funke kann entstftadeü 
%&iti durch Reibung der Staffeltet! aneinander, durch kVop 

' aYmosphäriSehV^ oder dadurch, daß" der BätJbn der 

mit eirier ßlektnzitäl geladen war, bei dem raschen;• Falt iti 
eine Wolke nut anderer ;ßiektriziiäl geriet. DaF Vejttii fc&rin 
aber auch durch, die SchleudeCw'ukung bei dem raschen Ab¬ 
sturz des stark flatternden Ballonstoffes her&iisgerisscn worden 
sein. Das Aü'fre ißetr. der ReiÖhöhn bis auf et wa 8 in kann 
sehr wohl, wenn es nicht schon bei.detn Absturz MattLancL 
durch die Bauer« geschehen sein, die, um die Hülle beiseite 
m schaffen und die Lei eben zu bergen, auch an der Reiß- 
kMii.e sogen. 

In der Disküsscte« wies der Vorsilbende, 


Re^6[iiÜOf> .dgfti Amtsblatt. der „Deutschen L u f 1 - 
1 js’h r (? t - 7- o i t ^ C h t : I I >ar Veröffentlichung zu über¬ 
gehen, nachdem der Antrag des Privatdozenten Dr Halben, 


Stabs ard 


| _ 

Dr. Rösche.1, nochmals darauf hin. daß dürch den Befürd ri!fc 
Annahme nicht widerlegt ist, daß beide Fahrer zunächst 
durch Hdh^krsakheit bewußtlos gewessru sind, daß dann 
der.Ballon, als mebts 'n^zhr zum Steigen getan wurde, fiel und 
sich um sn vy«|t slretkte, daß sieh erst da? 6 Ventil, dessen 
Leine Angebundenwar, von 'selbst zog, daß dann der Ve.ntii- 
telteir abgerissen NwtrÄeL 'iftd f'dftsbfttlt s« schnell 

fiel, daß dann auch die RciÖleiii^ beim weitere« Strecken die 
Reißbahn von selbst frijtriß. und daß schließlich der Ventil- 
rtog diu eh Ratte« Wirkung abgeschleuderl wurde . D»v Td 
sacht 1 ., dpß beide Fahrer, wie der Befund ergab ^thheßlich 
das Bevvulit.^eHi gehabt haben mußten, spricht nicht dagegen. 
Sie..'können sehr wohl das Bewußtsein erst wie d e r e r - 
! an g t bähet», als der Ballon schon nutomatfcck ' «Me- 
rissen wär. 

In der weiteren Diskussion sprach :Dr, ,1esericb «bei 
Knallgas und die VerhäHnisse. die zur Fntzündung iud.- 
wendig sind. 

Die Führefvcn-ammlung nahm dann den Antrag des 
RegicHxngsbaiimeistefs Dir. P r a gö. r . Meiseborg: an. folgefide 


Von d«r TnuMU U«n Baiiea* , t CobJ«n»‘ *{b 2 Q. Marz 1912 . 
S, i 45 .) 


ihn den Tageszeitungen unmitteibat zu übergeben, abgeleitet 
worden war>. . './*.* ‘T-. . 

in («t-r Sitjuag vom /?. h W h«l dF F ö jVlfeTrv «rSff mm < a nfi 
düs Beriiau V. i. L. «crriziit auf ürund eines eiirgzhtnUfn Öerichis 
dd fierru Df ordc'keinwmj; '<$et Tüte BäHumrtaii/isl pertönfich i»i 
MÖpeWen untersuch! hät. aml der öufachten des tterr» Piöfessnr Majof 
von t'arscvaf ,;un,d de§ HfUm Fml^^ör Rr. Vngeiv Mgnjdiftn.i dvn töi- 
hcUen Unfall ÖeOckei im B^lbn ■,kfeichsfi«jtvera.ifl*-. auslkJtrHctt ü«- 
äprochcn. 

II i n c v ö tilg v A ö f k \ it u ng. «j e r »J t % a ch en U 6t ’>.( t H 
n i c h i "w i 0 e r>p r u f; 1? « fr e i - f in d rn , s j x h v f\ I C A 6 t> e « ; s t 
d I e K » i a a.t t n.ph ft n.i v h ( an l ahnV f.e tr I s r.hztt«; a • 

4 an g »1 er Füll aass < i v e. r. ü t b i t e ß vor« I j hl u n ^ zu rück * 
ruf Ohren, t» i c 5ö <ü I •> s e c U i cö t ii it % gehenden und 
uv ? $nrgfa1j ner Führers su ü «i>? Hrteode.n Ver- 
. miltüngeu,. dr«- jn. dt? X-9 g c-s p r esse 'mthriach «um 
A «4 d-ru * g ekörn m e|j s ihd, ent hehr eu also, jeder:- 

} n t j 4 t o I ix h en Ij r.». er?.a g e. 


DIE ZIELFAHRT 

DES BITTERFELDER VEREINS FÜR LUFTFAHRT AM 16. MÄRZ 1913 


etiropa, mit ziemlich starken Gradienten. Schon äm Mor^e« 
des 15 ließ sich erkennen, daß nordwestlich von Gtoö- 
Lritannien eine heue Depressicm sich näherte, daß abex über 
\dcö IWllisicl'jen fnseln selbst ein nach ^Nöfdßn gerichteter. 
Tfochdruckanstäufer in Bildung begroßen war. -Es war dem- 
yntsprechend m erwarten daß sich Miltcldeidschländ «wäfp 
rend der Nätht zunf Sonntdg, den 16., und «idch noch ant 
Sountagmorgcn• mehr, oder weniger in diesem vojubv-r- 
richerrtien Gebifct hohen Dmckes bdfinieö würde. Mjj. er* 
heblichen Niederschlägen war. nicht mehr uiid noch nicht 
tis rechnen, eher miJ Aidklaren, uml weiterhin war nicht Zu 
CrwAfietf, daß der Wind den Start, rminögiich machen wüjrd«; 
dettn kleine ßmlhme. wie sic as&schHfeßiidr an dieser Kon¬ 
kurrent teifnahmen. können nnch fast bei }«der, irr Mitlf}- 
eurcipa aüfirFlcnd^h gehalten Werden und ab* 
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Jahren, und die Landung ist -KurfetJahfene Führe». weilt* erst find eh. Würde oder sehe»« aüi der Rückseite, Beides bc- 

def Anfstteg glücklich bewerkstelligt ist, doch ohnehin der deutete keine Geiaht Die erste Pilotballohylsierung mor- 

leicHterc Teil. Nim waren wohl lebhafte, aber durch- geos 8 Uh,r denn auch ln den unters len 1 50 m nur 

aus nicht abnorm starke Winde w erwarten; .-dementsprechend 1 bis 8 Meter Wind am SSW. Darüber, tändln st.dfr rechts- 

wurde die Fahrt: provisorisch angesetzt Die Wetterkarte drehende Winde hi*. 16 nvsce; Eine zweite .Vs&enrag um 

■von 2 Uhi nachmjttags zeigte nun das erwähnte Ifochdfuek- st Uhr xeigte.. wie lii erwarten war. überall . 

^ehi^t iibch ausgepr^thr; weiterhin aber hatte das otirdost- Zunahme. Schön Jvorher Var der Start s<*hr mhti$rrWi£e 

liehe Tief * einen .Ämiüüfer '.nach Südwesten gebildet, der durch dieSpurtkottimisübn itn Emv^tfjländnU mit dir» Eüh- 

abands in unserer Gegend stürmische Winde hfervorrief fern ihsotem vere.icl&chl worden, als auf die aiiÄgetosie 8UH- 

Für die Wetlfohrf war dies insofern Unheil voll, als ein bc- folge' .verzichtet wurde. Nun wurden die Ballone mogJivbv 
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Weuerkarlen dar Lafliatu*eug G. m b. H,. Bitt erleid. 


reits gefüllter Ballon genasen weiden mußte, und so ent¬ 
stand ein Gasnraxiged, m dessen Folge der Start sich um etwa 
"'4 Stunden verzögerte. Im übrigen schienen n»Eh Abzug 
dieses ’TeiUiüfs erhebliche SUirutfgptr *vrzf?t nicht inehr m 
Aussicht, zu stehen und wirklich Islart»; cs wahrend jÜ&r Nacht 
völlig auf. und der Wind flaute ganz b^f^utehd äk - A\mh die 
Abendkarte ließ k.einen plötzlichen UmsbÄg; exMtme«, ffef 
fiel bei •• Schottland' war ctWüi'i^^h,gek^ü#<|cn; ?tn,d&3fu 
über Skandinavien hatte sich' ebtfönfc. Mit be?»>ridß)rcn 
Schwierigkeitim Wat ako. sicht :rU\ /echtiem . Bi- 
höchste?^- darum,.'ob* Bit t erleid Mch Wahrenv der SLv>-> .' 
bock aili \ der VörderseUe der ijAchhn.^ .fee - 


schnei! abge'as-sen. der. et^ic cm 9 Uhr 50 Mm Pti? TU Uhr 
15 Mm. folgten zwei werlcre- dk ^bcssfeHs dpcb gut fort' 
kamen. Dünn aber der Sturm mH eii?e.T Wucht ein, 

daß nicHte mekx. zu- teilen war. Die ß<Ven err^tchtefi jrwthieb 
|o6 mehrfntfr miü4 e ?Ii* >20 rn, fee. Einige Btdipne mußten 
schon jefrl, Fetussen -...werden,- und da nach, tfer. sofüH 
zidzhruHen Weth^rkitrb’. orie ‘schnelle. Besserüeq*, nifckt- m. 
warten w\4r. wurden’aüch die iiKfi'ge»! i>ntj->erl, ; Die W^Bct - 
• var ■• e näiriok'k' u»u?r ca>chcuderwcise über der NonMec 

ein Tkfi. vön 74U' min, tbvrl war das Sitrösisicr st?ti 0 Uhr 
ahfcötis a\s*> wahrend 51 Stunden bis >mi 45 mm geladen 
Ob e= sich Krer urn, • titrkfdui^eti . der sk^fidit>a> 




Mibtär-Flugzeug -Trans porf * mid Reparatur-Wagen 


/Iscbeft Zyklone oder schon um dos ozeanische Tici hon- 
delle. läßt ohne weiteres kaum mit Bestimmtheit s$gen: 
di« . scheinen fiir. da$ ; letztere zu 

sprechest; i^dentafis ’iber wat ?nif einem plötzlich aüftün- 
chenden Tiet dieser Stärke Wn^'äHf tu rechnen, ln 
Bittferfeld zeigte das Barometer nach, vorher^cbeindem, 
19 Sttmden läögem Steigen 3—4 mm Fall sdt etwa 3 Uhr 
morgens« Auch dies schien damit ubereinru^timnien, daß 
die Kochdnickrunge vorüber war, jedoch ohne daß die De¬ 
pression zunächst gefährlich war. Es lag daher weder am 
Tage vorher noch am ’Mörgen des 3&. ein ausreichender 
Grund vdr, die W^ttföthrl Besonders günstig 

konnte zweiflfÜo*. die Frügnos« >chom.4m Sommbend^ nicht 
lauten; lebhafte Wind.« waren ;zu eTWärtetJ. aber. wie ge - 


sagt, kein Orkarw und bei unserer heutigen, weil aiisgülwL 
dcten Freiha)lonIandung$technik liegt für einen geübten 
Führer kein Grund Yor. stärkere Winde zu vermeiden. Ich 
erinnere hier mir an die Zießabri des Ofeotrhdtmscben Ver¬ 
eins im November 1951./bei der ö BäHone; rum Teil mit 
100 km Geschwindigkeit alle glatt dicht beim Ziel landeten. 
Auch bei der Bitterfcldei Fahrt iind die spord icheln Leis tun- 
g«m als durchaus gut m bezeichnen* Wenn es daher auch 
bedauerlich ist» daß eine -Reihe von Herren sieh-nicht an der 
Kcmkumrur beteiligen konnten, so ist dies zweifellos einer 
Kumhmation nicht vorherzusehender Schwierigkeiten xuzu- 
schteiben. Mit einem derartigen Umschlag war eben mehl 
rit rechnen; und es wäre andererseits schade, wenn der Frei- 
ÄUf AoHdeäi gutes Wetter beschränkt werden sollte. 


MILITÄR FLUGZEUG-TRANSPORT- UND REPARATUR-WAGEN 


Bisher wurden vom Miliihr zum Transport von Flug¬ 
zeugen einachsige Arthängowagen verwendet; welche durch 
Auipmobtle gezogeö wurden. Das ergab eme sehr lange 
TransportUnle, die für militärisch« Verhall nfosc äußerst un r 
günstig war. Auch erlaubte sich bei dieser Anordmmg kein 
ünmOtelbares Rück wärisfahren Nehmen von Kurven, 

Die Neukonstruktion, S y s- f e m S c h n «Id e r: SetV 
136, ‘gewinnt rin- Gegensatz .hierzu eininal schob 'die Laxig^f 


lm Gegensatz zu vorstehendem ist der besprochene 
TrÄlrspnA#ägen selbst gleichzeitig zum Reparaturwagen äus- 
gebildeL Er tfagi die erforderlichen Hrsatzteile und Werk♦. 
zeUgc für seid zugehöriges Flugzeug überall hin bei sich. 

Die- FabrgeschWürdigkeit läßt sich aut 60—tmd mehr 
knv/ : Siui\den. »folgern Ein Luflfährzeug roashi h.enie dur*:h- 
Ychhimtch 100 km pro Stunde und mehr. Es entfernt rieh 
um die gleichen 100 km in icder Stunde von «eiu^n z«ge^ 
hörigen IVänspftriwagen, Tritt irgendeine Sthnrng. ein, die 
‘den» ;Flug4ftg dle Rückfahrt uprüögiich. ,■ 

die Hinfahrt xum defekter« 
Apparat dringend macht, so- 

^ ergibt sich eine sehr einfache 

Rechnung; der Apparat lüegt 
100 km eniterci, das Trank* 
pörtfulirwerk rrracht 20 Um 
pro Stunde 1 ; Es. vergehen also 
5 1 a n g e S t ti n d e n bis die 
Hilfe kommt, Was kann in 
5. Stüüdeh nickt: alles pässie- 


mM^***- Mil dem vorbeschriebenen 

Bw ,. 4 ^ 'JBBbCTBL Wagen wird solche militäri- 

SßBSiäft JKfStiSb Ji sehe Aufgabe, die alltäglich irn 

Felde heran treten kann, iu 

zirka, i V> S, t u n d c p g. e *. 
löst. 

Es sind auf dem Auto 
auch Plätze für Bedienung»- 
jMohtage-}Mannscbalterr vor¬ 
gesehen* und zwar für,#4 Menu. Dem Wagen ist «ine be¬ 
sonder«* njitgegebejv,Djese hat den Zweck, das 

Plügi'eugxejt xii er se tzen. Äifi Abend , wird das Flugzeug auf 
den Wage« geladen und die Zeitdecke darüber gespannt. Es 
ist dann/$efsf&br~ and aktionsfähig. 

Die Decke soll natürlich auch auf dem Transport: >2üiai 
Schulz gegen Bäschädigimjen des -FlugapparMes durch Bäutn- 
^Wcüge v^rwendpi werden. 


Saurer rW«rkj>taliwagefi, 

lind SchUliedkurv*af & $sen sich ohne jede Schwjerigk«li damit 
ausführen. Für -miHtärUche Anforderungen ist das allein 
schon van höchster Wichtigkeit, Außerdem heg* da* Flug¬ 
zeug ü»if dem neuen Transport wägen an seinen .difuziUten 
Punkten untemützt auf, BescHdigimgen d^r Tnigbächen, 
Veiziehungen der Verspanmmgen; wie solche. Bp? des ge> 
wohnlichen Anhängern sich nuf ftUzu hänUg auf dem Transport 
ergehen, sind dadurch ausgeschlossen. 

Allgemein hat cs in Iran* 
zörischen militärischen Knri» 
sen Anklang gefunden, daß 

bei den Manövern spezielle' , ■ . 

RepÄraturwagen die Flugz«^uge 

begleiteten. Sie trugen. wi K •- ; 

das auch nach gegenw'ärtig • 1; 

de? Fall ist. «ine ganze Repa- ^ 

rafunverksfätte für m>vh- ''vSm- 

r * r e Apparat«; Der 

dk- einzelnen Flugführer 


Saurer-^sripitfiltwa^cu als tliagand« Repar*tÄrw«rk»i:äit^ iüi AalonapFU« ußd Ffngzeuge 





Livürclijlfes „L: Z. i#‘ in LutfeyÜlu. 


neuen 


Gl feich* 1rum LÖViiam o erlogt, Ein Jrmchl abnehm, 
irnwdyek scfe'8l|d di r j 

v.o*- Wln$ urid* Wettet. Durch dm ; nöTki$ppb&r£n 
JiüUetai'u Seiimwklsse der KuTo»$eri< kann ipim? 
C^klrcm am. <j*%T ■ Wägen- aüsgebildet w^rderL ’-s^- 
4aü aifc erfordfcj^lfk» Aijfmien <fdt dem W&\ 
vorjgentoniuwji v^enien kdnrwm. 

Derartige Würkstattv k rj^en smd ' fti $r öfterer 
Anzahl von der Spezi aVfahr.tk itVr LcGtwdgen 
A d o 1 p h $ ä u v e r in Lindau, ArTbun (Schweiz}; 
Srnmnes (Seine), kürzlich für die ntssisc&e.- 
i kveres Verwaltung gebaut wordern Per •abgebiJ-’ 
dete Werkstattwagen hat" : ocl? an der vorjährigen 
rassischen Lastw&g_en-K onkuriefovFahrt teilge¬ 
nommen und bat auf derselben trotz des schweren 
Gewic.hu und der vielst Zwischenfalle, denen er 
auf den schlechten Straffe» um! infolge der un 
günstigen Witterung aufgesetzt war. sehr günstige 
Rerm;täte erzielt, — »•-. 


Die v«m irftiu6ftj*c&e& fttftii&t bezechte Goadel. 


D& Werkzeugkasten enthält sämtliche -Reparatur* 
vverk/euge vom autogenen Schweißapparal bis zürn kl ein- 
sien 'S$hr<tuben5chJüäsei; Federn usw. 

Im Fond des Wagens ist sogar noch Platz für ein 
Bett vorhanden, 

; Wie auf unserem Seife 136 gebrachten Bilde ersieht* 
lieh; 15 t der Rumpf des Flugapparates u«i den -zwei 
i\cKsftO-;:B«tf$stigl' ; aöd'.‘ raifl eine Wippe geschnallt. Djk 
zwei Tragflächen der Flugmaschine werden; wie man 
sieht, in zwei gepolstert eit Führungen festgesohnafli. 

Idcr Rorutrukteur dieses praktischen und gediegenen 
K nfiihmaUnnswagens. weicher der L u 11 v.e r k e h 
g w*£ £ I l s e h p f t, Berlin , gehört, ist der bewährte 
Flugzeuging«mjeiVf 'F z a 6 1 Sr c h n-eLd 0 r in Johannis¬ 
thal.. 

t mu: weitere wichtige Konstruktion ist der Saurer- 
WvrksUHw ag?m. den Wir umstehend 10 T Btld brin- 
gur). Fr dient ajs fliegend* Reparatur-Werksiätie für 
Autoipohik 1 '"'uni!- F.)ügz«.vigj? auf freiem Fulde und bildet 
als solcher cih^o wichtigen Beslandf^ti der KraBfaht- 
und Flieger Abtedungon moderner Heere Auf «in Vier- 
Xömjem-La^WHgien-l^assis sind die Wichtigsten, für Re- 
parärur^wecke erforderlichen Werkzeugmaschinen, y?te‘ 
Orehbarijk, .Böhrm^schiae., HdbfiiwmSchiuß u>w.. *ciwA 
nuüh ertte fra^arc Feld^chmiede mORile-ri Der für den 
AniT-.cls dieser Maschine erforderliche eiekirische SVrorti 
Witd durch ein« voWr AiitumobUmpF 


„L. 2-16“ in Euunmüe ; Kapitäo Glund s), der Führer de« JUZ>16“i und Geecrftl 
HirfcchAuec »>, GeacrcUaspektear des tmutzäsischen MlUlar-Laftweken«, m 
Vejfeendlanj?en über di« Freigebe de* Ballim*. 


:or axigetnebettz 


LANDUNG DES NEUEN LUFTSCHIFFES 

(N LUNEVILLE. 


dpiQglidiStc? -angenommen hat. Wir brauchen; den Vorgang 
daher ru;* ganz kurz dahin zu skmu«? im d?iÖ das Luftschiff 

iV*lyrische Ab< 


lieber vjie Nottändung ünld ^einä 4 Geschichte sind unsere 
Leser durch die Tagespreise Wohl genügend unterrichtet, die 
••ich ja hegfoifhehetweiffe der Angelegenheit auf das ein* 


ihrt, an wclcWr di^ 

nah«#* fernbetefis (clJnahni 
l in Ncfeei gieret, wob«ti der Führet, 
j iv $ p.x t ä n G I li n d . d ie OfienUe- 
rung i/rtl vvitdcrlard alv das Schiff 
y beu&ips lf#'h?.4si*dh'em Soden 

| scllvv^b!e fesWer ^ur V^meldimg 
: aller Kp.niplikr»ii?>ö^n das ■Richtigste-.' 
I daß nunmehr soiuf ! ■Lartdühg 
L. AchfiVten wurdcy iu)V dötuii den Bc- 
4afe ypfl^ 


vr«!§ /u 
nagfev^fdWhl Itinfäflfg Wt»r, 

St» un-r«geuehin es i*t vitslei Bc- 
/■ jvhU ft g bmpfundcm werden daß 
: Liasj^hf$Fhe -tv einer L^nL 

düng auf Lan/osiscKcm Gebtei 
e>/.wncnneri ^wm*, so -sahr muß 


Luftscbsfj uomitleibsr nach der Lünduoj;., di« bei dtff Laudan^ uterziKrenden reiteudfn 
die auch die er^te f>>w&cbuog yhertiobmen, betiö Abrcurscb- 






Wasserflugzeug-'Wettbewerb in Monaco 


laudung m den Besitz des Zeppelinschen Geheiß 
.nisse^v gekumme n ist. wie es vielfach in der Tages- 
presse erörtert wurde, das kann wotil im Emsl 
kein mit den Verhältnissen Vertrauter glaube«; es 
möge hier vielmehr fest gestellt werden, daß die 
Hauptbedeutung des heutigen ZeppehHÄtijhiKes m 
den langjährigen Erfahrungen beruht, die mit jedem' 

Neubau (und es handelt sieh jetzt schon um das 
16. Schiff) stetig wachsen Eine fluchtige Kendl* 
nis. des allgemeinen Aufbaues der Schiffe setzt 
noch «.uunamF in die Lage., ein Schiff von der 'jetzt 
erreichten' VoilkUmißeiilteit - 2 u bauen: hierzu sind 
vüyr allen Dingen die.- umfangreiche« W -t- r k 
5 i d t ». e r I ?. h r ii n g s n die nötigen Spezial - 
m a $ t h.» n An v. das ein ge a rbe i t et e Per 
s o ö &■ ! und viele- aridere Dinge nötig; gan i '-.ab¬ 
gesehen davon, daß die F a h r t e c h n vk sich 
trials theoretisch erlernen läßt. sondern daß hi<?rW 
eben eine Reihe von Fabttert benötigt Werde«, daßimr E*- 
tsngung dieser Kenntnisse ein größerer 

Eine siche r e Fü! g c diese? - Vüffslkk wird aber smi« 
daß das Herausbringen der G e s e t z g e fc y n$ j u f L u f t 
5 a h f t von allen. Staaten beschleunigt werden wird, um ganz, 
bestimmte Normalien iesUy legen* die eben M. feiner solchen 
L.-jtdung in Kraft treten, mil der ja stets xu rechnen sein 
wird. Wir brauchen nur auf dife doch sicher aui einem hohen 
Entwicklungsgrad stehende WiujscrschUfahft hinzuweisen, bet 
der es doch stets v.orkoftnmen kann, daß ehl Schiff infolgr 
Havarie den Hafen einer frehsödpm Macht im schütz bedürf- 
ligen Zustand aufsuchgii muß. Wenn wir dies- bei der Schiff 
fahrt miht vemr&idett können, so werden wir das bei der Luft- 

so daß es eine unum- 


Di« beiden Ntevport'ApuvTfti« «?i «leis Qoal *or JWoBtcv.Jbfivar *ie <l«rch d*ö 
Kr»o des Kiih4»(opier» ins Wasser gesets« werde«. 


Unmenge Erfindungen auf dem Gebiete der Bergung v o n 
LnltschiHer» uuftauchen. Es ist daher zir holten, daß 
vmilek'ht durch geeignete Kombination guter Gedankengänge 
•zweckmäßige:. Emrichtungen geschaffen werden, die stets eine 
Bergung unserer wertvollen Luftfahrzeuge gewährleisten. 

Etwas anderes ist es. wen« In der Presse der Vorfall 
in Lüneville dazu benutzt wird, auf unsere mangelnde Oricri- 
timin^smöglichkeit hinzu weisen. Bei einer Fahrt im 

Nebel helfen die besten OnenHerungssysteme, mögen de 
nun auf astronomischer oder terrestrischer Ortsbestimmung 
beruhen, gar nichts; es wild sich nie vermelden lassen, 
daß für eine Nebelführt der Führer für kurze Zeft dje:0fiem 
tleruflg verliert, wenn nicht eine funkenlelegraphkche 
besUmmung. wie sie z. B, vcm t)r. Dieckmann vorge- 
schlagen, wird, zur Einführung gelangt. Es wäre sehr zu be¬ 
grüßen, wemj dieser Vorfall dazu führen würde, der baldige« 
Einführung einer derartigen Verbesserung unserer Orientie¬ 
rungssysteme die Wege zu ub/iun. — u—. 


schiff ährt noch viel weniger abstellen, 
gängiieht Notwendigkeit ist, 'bestimmte Formalitäten zwischen 
den einzelnen Mächten für diese Falte zu vereinbaren. 

Weiter hat natürlich dieser Vorfall; und mehr nach die 
Katastrophe des Ersatz ,.Z. L zur Folge gehabt, daß eine 


WASSERFLUGZEUG-WETTBEWERB IN MONACO 


Unser Titelbild zeigt die Parade-Aut Stellung der am 
M&nacoäWettbewerb teilnebfneirdeu Wasserflugzeuge und gibt 
der? £ulieröfrd£fitiich. schöne« Eindruck wieder., den diese Aul 


Steilung in dem landschaftlich herrlichen Rahmen der Bucht 
auf den Beschauer herverbrachte. 
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d«« W^s^rllügz^tig von Fahre erfolgreich in. der MomäctJ- 
ßuchi Vum Wasser aus zum AufsWigen gebracht. 

In richtiger Krkenritmsdfer hohen Bedeut unk des Wasser- 
(lügxve&ens wurde denn 1912 der erste • WellhßWerb hierfür 
ausgeschrieben, und in diesem Jahre sind der Mötorfoot- Und 
Wasserfiügieug-Wettbewerb zu einem emsiget! Meeting ver- 
cmigK dessen verschiedene Rennen •'••an'. den ...£itt£älntifi '-Tagen 
inGinandergcschdben werden Es läßt Jk%. üi£hi blu»' i- 
;tw<iaJ?Äger»; ob diese letzte Einrichtung besonders zweckmäßig 
•&J. dEtrift M Grunde sind dqch Motorboote iiöd W’&^erfl un¬ 
selige recht verschiedene Hinge, deren ZücHtlirtg. die doch 
als En&cweck des Wettbewerbes aniusenen ist. nach ganz, ver¬ 
schiedenen Gesichispartklen votgeftümtnen werden muß, sb 
es wohl in vieler Beziehung besser ge wessen wäre, wenn 
cl*e beiden WfBbewerbe nicht n eb e o 7 , sondern hin t e r - 
einander «taUgefuhden halten. 

Hebe» den Wettbewerb zu dem 26 Meldungen votjÄgen. 
werde?! wir im nächsten Hell ausführlich berichi^j?. -^r. : 


de» Motor b v o t w ese n $ gemacht ?o haben, ja es möge 
(es tg$s teilt werden, daß auch die Entwicklung des W esse ?- 
I V v ö -i i-y -g.es d itreh diesen W «tthewerb ganz auÖefordent* 
.‘ich geiörtifer! ist. 

Wenn die Beschickung der Wettbewerbe in den ganzen 
zehn »fuhren im steten Steigen begriffen ist, $0 liegt das vor 
allen Hingen daran, daß die Veranstalter es-stets verstanden 
hab^ft. steh den Bedürfnissen des Sports* mit ihren Aus¬ 
schreibungen anjtt passen so daß die Konstrukteure aus den 
Ergebnissen Anregungen Und Lehren mit nach Bäuse nehmen 
konnten, die für sie in jeder Weise fruchtbringend waren, 
Wir können uns an dieser Sftöe n&turgeitiajß nur aüi die 
Bedeutung beschränken, die der ••Wettbewerb für W fsser- 
ilugzeuge besitzl, es muß aber doch wohl'.auf das Jahr 1,VÖ7 
zuruekgegriffeo werden/ zu wetcheT Zeit der JJ^dropTan des 
Grafen de LamberJ zu?n ersten Male am Wettbewerb ML 
nahm In den nächsten Jahren tauchten noch -vifdeGleit¬ 
boot -Konstruktionen auf, jedoch erst im Jahre t9lf wurde 
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Äussch reib wag »u einer 
nationalen Wettfahrt 


Von iinics aacb r«cM»; Adoli R«n!z«I. G«a«f«l- IO» i *«»» 

*Ubskaupirner»ö B*f, Worilz Scbcrtf vormittags 8 Unt 

izngeTassen Sind 

Bällone jdbr Klasse II). Zielbeeümmung dsf 

Abfahrt. ' * ^; 

D«e Zulassung der Ballone wird nach 'der 
Revhunfidge' der * ginget aufentm Meldungen hß- 
stimmt. Für je 3 startende Bai lotse jeder KUsSC LtTTÖ'T 
ist 1 Ehrenpreis aufgesetzt, ferner -erhalten die ; TT-T' 
Fahrgäste -des ersien Siegers jeder Klasse. so$vie 
die Führer der nicht placierten Ballone Erinne- 
rungsbychcf. Bei ungünstigem Weiter wird die 
Wettfahrt aut einen anderen Tsrmin verschoben •"• *^fi$£B| 
Vor Beginn , des Startes Werden den Führern die . 
neuesten Wettern0<jli|’khien bekatmfgegebem r 

Das Nenngetd betragt für Klasse IU M., 
für Klasse II 25 M, 


gjftv Reugeld. Das Gas wird 
rum Preise von 10 Pf für den'Kubikmeter geliefert. 
HiJkmannschufUn werden kostenlos, gestellt 
Nen nungss ch fuß M Mai. mittags 12: Uhr. /hier nun - 
gen sind rleiden sin Dt. M .. dicgfe-r r Brftccfdd, 

Llndenxb 


: 6 unter- Einzahlung' -des Betrages liir 
ßteoogeld ürtd öas an das Bankhaus Paul Schau¬ 
seil & Cb,, Biltcrfeld. Postscheckkonto . 1803 
Leipzig. 

Das Balionm.stcriöi i*»t bfe zum X4. Mai, 
Ubends t> Uhr r für im Billertekkv, Verein 
für Luftfahrt u» di«-. Chemische Fabrik Gries- 
‘ hm-Elektron. Werk 11, Bitterfeld, frachtfrei 


W*ltri:kwÜ -äuI üfer Rufupk-T-YftuW. (S. I91J. Vor»« d«r FIuj?Xa*t Letlaani fiobn>r.r t 
sua Slü oftrA LeutnaJn? Cant er < ) 
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„Für mich ist es eine wahre Freude, Deutschland, 
die deutschen Flugzeugwerke und die Daimler-Motoren- 
Gesellschaft zu diesem Erfolge und zum Rekord beglück¬ 
wünschen zu können. xt , , ~ 

Mehmed Zeki-Bey. 

Diese Anerkennung in einer so angesehenen Zeitschrift 
verdient gewiß bekannt zu werden. 

Die Schriftleitung. 
Der für die transatlantische Ballon- 
Aufstieg expedition von der Firma Metzeier 

4es Riesenballons & Co. erbaute 7250 Kubikmeter- 
„Suchard II“. Ballon „Suchard“ hat seine Probe¬ 

fahrt gut bestanden. In der Form 
ist der „Suchard II“ seinen Erzeugern recht gut gelungen; 
er überragt die 2200 cbm-Ballone allerdings gewaltig, sieht 
aber nicht plump aus. Die fast 3 m hohe Gondel, in deren 
Doppelboden ein Wassertank eingebaut ist, aus dem durch 
eine Pumpe die Berieselung geschieht, ist am Ring mit Draht¬ 
seilen und Knebeln befestigt; es konnten etwa 60 Sack Bal¬ 
last an Bord genommen werden. 

* für Flugmaschinen veranstaltet der 

FW« Schlesische Aero-Klub anläßlich der 

„ „ , schlesischen Flugwoche vom 8. bis 

Transport-Wettbewerb 15 Jujli in Breslau- Alle an der 

Konkurrenz teilnehmenden Apparate 
haben zunächst über das Flugfeld Leerbeutel einen Flug von 
bestimmter Dauer und Höhe auszuführen und dann zu landen. 
Gleich darauf muß dann der Abbau der Maschinen vorgenom¬ 
men werden. Diese werden dann mittels Automobile nach 
einem den Fliegern vorher bekanntgegebenen Ort gebracht, 
wo sie so schnell wie möglich wieder montiert werden und 
von den Führern aui schnellstem Wege zurück nach dem 
Flugplatz gesteuert werden sollen. 

Die hohen Preise, welche die Na- 
Der tionalflugspende für Flugleistungen 

deutsche Danerrekord aller Art ausgesetzt hat, haben ihre 
zweimal gedrückt. Wirkung auf unsere Flieger nicht 
verfehlt. Zuerst konnte der deutsche 
Dauerrekordmann Friedrich auf einer Taube seine eigene 
Dauerleistung von 5 Stunden 10 Minuten drücken, indem er 


5 Stunden 18 Minuten flog. - Lange sollte er sich seines Re¬ 
kords jedoch nicht erfreuen dürfen, denn trotz des wenig gün¬ 
stigen Wetters stieg am gleichen Tage der junge Sedlmayr 
auf einem Wright-Doppeldecker auf, um Friedrichs Leistung 
zu überbieten. Die Dunkelheit brach herein, trotzdem um¬ 
kreiste der wackere Flieger unverdrossen das Feld, und auch 
der gegen 6 Uhr einsetzende Regen vermochte ihn nicht zum 
Landen zu zwingen. Kurz nach 7 Uhr landete Sedlmayr, 
nachdem er 6 Stunden 7 Minuten in der Luft geblieben war, 
den Dauerrekord also erheblich verbessert hatte. Friedrich 
erhält für seinen Flug 5000 M„ während Sedlmayr, da alle 
Bedingungen erfüllt wurden, 6000 M. zugesprochen werden. 

(Siehe Abb. S. 190.) Nunmehr sind 
Ein Weltrekord als auch die Militärflieger in den von 
Erfolg der National- der Spende eingeleiteten Wettkampf 
flugspende. eingetreten. Am letzten Tage des 

ersten Monats, in dem das Flug¬ 
system der Nationalspende in Kraft getreten ist, haben die 
Fliegeroffiziere C a n t e r und Böhmer mit dem 6 Stunden 
9 Minuten ununterbrochenen Ueberlandflug über Jüterbog- 
Berlin-Lübeck-Plön-Malente (595 Kilometer) nicht nur den 
deutschen Dauerrekord Sedlmayr, sondern auch den Welt- 
dauerrekord im Ueberlandflug mit Passagier gebrochen und 
damit sich den Anspruch auf die Rente der Nationalflug¬ 
spende sowohl für den Zuverlässigkeitsflug (Dauer) als auch 
für die Ueberlandflugweite (Nationalpreis) erflogen. 

Da aber Offiziere die Geldprämien nicht annehmen 
dürfen, sind von der Verwaltung der Nationalflugspende den 
beiden Offizieren Ehrenpreise an Stelle der Geldprämien zu¬ 
erkannt worden. Das Flugzeug, eine Militär-Rumplertaube, 
war mit dem 75/85 PS starken Mercedes-Daimler-Stahl- 
zylinder-Motor ausgerüstet, der im Kaiserpreiswettbewerb den 
zweiten Preis errang. 

Flngleistangen auf dem Flugplatz Johannisthal im März 
1913. Es wurden von 81 Fliegern an 26 Tagen Flüge ausge¬ 
führt. Die größte Summe der Flugzeiten hatte Sedlmayr 
auf Wrightmit 15 Stunden 35 Minuten; die meisten Auf¬ 
stiege hatte Cremer auf Fokker mit 120 Flügen. 
Die Bedingungen für das Führerzeugnis erfüllten Böhm auf 
L. V. G., Wieting auf Ago und Nestler auf M.B.-Taube. 


Termine und Veranstaltungen des Jahres 1913. 

Das geplante Nationale Ballon-Wettfliegen des Chemnitzer V.f.L. am 11. und 12. Mai (s. Terminkalender Heft 7) 
kann wegen des noch nicht fertiggestellten Aufstiegplatzes nicht stattfinden und muß auf unbestimmte Zeit verschoben werden. 


Zeitpunkt 


Art der Veranstaltung 


Ort 


Preise 


Veranstalter 


Bemerkungen 

(Meldestelle) 


Bis 31. Dez. 


Bis 15. Sep¬ 
tember 

1. April bis 
15. November 


Entf er nun gs Wettbewerb 
für Flugzeuge um den Miche¬ 
linpokal (international) 
Wurf-Wettbewerb um den 
1. Michelin - Scheibenpreis 
(international) 

Wasser- Flugzeug - Entfer¬ 
nungs-Wettbewerb 
um den Jaques-Schneider- 
Pokal (international, minde¬ 
stens 150 Seemeilen) 


Frankreich 

Frankreich 

Frankreich 


40000 Frcs. 


50 000 Frcs. 


25 000 Frcs. 

außerdem Ehren- 
Wanderpreis 

(23 000 Frcs.)| 


Firma Michelin 
A6ro - Club de 
France 
do. 


Jaques Schneider 
A6ro - Club de 
France 


Commission d'Aviation de 
l'A6ro-Club de France, 
Paris, 35 Rue Francois Ier 

do. 


A6ro-Club de France 
Paris, 35 Rue Fran¬ 
cois Ier 


10.—17. Mai 

17.—18. Mai 
22.-27. Mai 
24. Mai 


25. Mai bis 
1. Juni 


Prinz-Heinrich-Flug der 
Südwestgruppe 


Weit- und Zielfahrt: 
Freiballone 


Wiesbaden—Gießen 
Cassel — Coblenz — 
Karlsruhe 

Stuttgart—Straßburg 
Freibur g - Straß bürg 
Bitterfeld 


Wasserflugzeugprüfung | Bodensee 

j 

Nationale Weitfahrt j Schmargendorf 

Frühjahrsflugwoche j Johannisthal 


Ehrenpreise 

und 

Streckenent¬ 

schädigung 

Ehrenpreise 
(Ausschreibg. 
s. Seite 190) 


(Ausschr. noch 
nicht genehmigt) 

Preis der 
Firma Manoli 
M. 5000.— 


Südwestgruppe des 
D. L. V. 


Bitterfelder V. f. L. 


Motor - Yacht - Club 
v. D. u. Deutscher 
Flieger-Bund 
Berliner V. f. L. 


Süd westgruppe des 
D. L. V. Straß¬ 
burg i. Eis., Blau¬ 
wolkengasse 21 


Bitterfeld, Linden¬ 
straße 6 


Berlin W. 9, Link¬ 
straße 25 

Flug- und Sportplatz 
Berlin-Johannisthal, 
G.m. b. H„ Berlin W.35, 
Potsdamer Str. 112 
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Büchermarkt 
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BEMERKENSWERTE UEBERLANDFÄHRTEN. 

24. II. 13. Lt. Schulz als Führer 
mit Major Siegert als Fluggast auf 
Ueberlandflüge. Albatros-Doppeldecker. Aufstieg in 
Metz. Zwischenlandung in Koblenz, 
Landung in Köln. 

26. III. 13. Oberleutnant v. Obernitz als Führer mit 
Fluggast. Aufstieg in Döberitz, Landung in Rathenow. 

31. III. 13. Leutnant Canter als Führer mit Lt. Böhmer 
als Beobachter auf .Taube-Eindecker, Aufstieg in Jüterbog, 
Flug über Berlin, Lübeck, Plön, Malente, wo Landung nach 
6 Stunden 9 Minuten erfolgte. Am nächsten Tag morgens 
8 ¥2 Uhr Aufstieg in Malente, Landung um 9Vi in Kiel auf dem 
Sport- und Spielplatz. 

1. IV. 13. Lt. Pretzell als Führer mit Lt. Körner als 
Beobachter auf Rumpler-Taube. Aufstieg morgens in Metz, 
Landung nach 3 Stunden in Cöln, mittags Weiterflug von Cöln 
nach Münster, wo Landung um 2 Uhr mittags erfolgte, näch¬ 
sten Tag Weiterflug nach Hamburg, Landung um 12 Uhr auf 
der Homer Rennbahn. 

23. III. 13. Ballon ,JC o 1 m a r 2“, 
Führer Carl Richard Mann, 

Ballonfahrten. drei Mitfahrer, Aufstieg 9,45 Uhr 
vormittags in Bitterfeld. Zwischen¬ 
landung bei Betten. Landung in 
Südböhmen nach 21stündiger Fahrt. 

20. III. 13. Führer R e n 6 Rumpelmeyer mit 
Frau Goldschmidt; Aufstieg in Compiegne bei Paris, 
Landung nach einer Fahrt von etwa 2400 km bei Charkow 
in Rußland. 

30, III. 13. Ballon „Windsbraut“, Mitfahrer zwei 
Damen, zwei Herren. Aufstieg 12,30 Uhr nachts in Hirsch - 
berg. Landung 10 Uhr vormittags bei Falkenrehde in 
der Mark. 

Berichtigung zur Fahrt des Ballons ,,M ü n s t e r" am 
16. III. 13. Führer F. Eimermacher, Münster. Die 
Landung erfolgte nicht, wie irrtümlich in unserem Bericht in 
Nr. 7 der Zeitschrift angegeben, nachts, sondern 1,30 Uhr 
mittags. Somit sind die 1000 km (Luftlinie 970) der Fahrt 
in 12 Stunden zurückgelegt. 

Ehrung eines deutschen Lenkballonführers in Rom. 

Oberleutnant Stelling, der den von der italienischen 
Heeresverwaltung angekauften Parseval-Ballon nach Rom ge¬ 
bracht hat, wurde von den Offizieren des Fliegerkorps in dem 


berühmten Restaurant Castello bei Cesari ein glänzendes 
Bankett gegeben. 

Einen prächtigen Stundenflug führte 
Rund um Cassel. dieser Tage der Casseler Grade - 

flieger Otto Toepffer mit seinem 
ständigen Passagier Herrn Heimroth aus. Der Flug war als 
eine Art Demonstrationsflug gedacht; von verschie¬ 
denen Seiten war nämlich in Cassel die Behauptung aufge¬ 
stellt worden, daß mit einem Gradeflugzeug kein Stunden¬ 
flug ausgeführt werden könne, und diese Anschauqngen hat 
der Flug vollkommen widerlegt. 5,10 Uhr startete der 
Flieger glatt mit seinem Passagier und beschrieb zunächst 
mehrere Runden über dem Waldauer Exerzierplatz der 
Casseler Garnison. Dann stieg die Maschine innerhalb fünf 
Minuten auf 700 m und Toepffer steuerte hierauf über die 
Fulda nach Bettenhausen, überquerte die Aue, überflog die 
Ortschaften Oberzwehren, Niederzwehren und kehrte hier¬ 
auf zum Flugplatz zurück. Jetzt schraubte sich der Flieger 
mit seiner Maschine auf 1400 m und nahm die Richtung nach 
der Stadt. Die Flieger flogen über den Forst, der als 
Flugstützpunkt in Aussicht genommen ist; vom Forst 
aus nahm das Flugzeug Kurs nach Cassel, überflog den süd¬ 
lichen Teil der Stadt, die Infanteriekaserne, nach Park Schön - 
feld und Oberzwehren und ging dann in prachtvollem Gleit¬ 
flug mit vollständig abgestelltem Motor bis auf zehn Meter 
zur Erde herab. Jetzt gab der Flieger abermals Höhensteuer, 
und in rascher Fahrt überflog der Apparat abermals in 1400 
Meter Höhe die Stadt, bis die Landung nach 1,02 Stunden 
vor der Halle erfolgte. 


Druckfehlerberichtigung zum Aufsatz: H. John, Wind¬ 
messungen in der freien Atmosphäre. Seite 165 ff. 

S. 165, Sp. I, Zeile 36 statt „Suchers" lies „Suchens"; 
in Fig. 10 heißt es statt dj u. do <z, u. cl 2 und statt Sj u. So 
ip x u. <p%\ > n 5 ist zu setzen <p statt S; in Fig. 9 statt 

d x a v statt dg o», statt S t statt S 2 S. 166, Sp. II. 
Zeile 63 statt „Basis d" lies „Basis S. 167, Sp. I, Zeile 1 
muß heißen 

sin Og _ mt sin a x _ m 2 

sin [180 — («q + a. 2 )] a sin [180 — (<*! + <* 2 )] a 
S. 167, Sp. I, Zeile 58 statt „Observatoriums" lies „Observa¬ 
torien"; S. 167, Sp. II, Zeile 11 statt „vergrößert wurde" 
lies „vergrößert wird“. 


BÜCHERMARKT. 


Aloys MüUer's Söhne, Konstanz. Müllers Patent- 
Militärfallschirm-Leuchtrakete. 

Oberleutnant Paul Neumann. Die internationalen 
Luftschiffe und Flugdrachen. Ihre Bauart 
und Eigenschaften nach dem Stande vom April 1912. Mit 
173 Abbildungen im Text und auf Tafeln. Verlag von 
Gerhard Stalling, Oldenburg i. Gr. Preis brosch. 6,50 M.. 
eleg. geb. 7,75 M. 

Flugzeuge. Mit 47 Abbildungen und einem farbigen 
Umschlag. Verlag von Velhagen & Klasing, Bielefeld und 
Leipzig. Preis .0,60 M. 

Prot Dr. W. L eick. Astronomische Ortsbe¬ 
stimmungen mit besonderer Berücksichtigung der 
Luftschiffahrt. Verlag von Quelle & Meyer in Leipzig. 
Preis geh. 2,80 M., geb. 3,50 M. 

Dipl.-Ing. Claude Öornier. Beitrag zur Berechnung 
der Luftschrauben unter Zugrundelegung der 
Rateauschen Theorie. Mit 66 Textfiguren. Verlag von 
Julius Springer, Berlin. Preis 5 M. 

Max Schwarzlose. Wie erhält man sich jung und 
schön? Von Gudrun Hildebrandt. Verlag von Reuß 
& Pollack, Berlin W. 35. Preis 1 M. 

Leo Frobenitts. Die Möglichkeit einer Deutsch- 
Innerafrikanischen Luftflottenstätion. 
Mit einer Karte. Wilhelm Süsserott, Verlagsbuchhandlung, 
Berlin W. 30, Neue Winterfeldtstr. 3a. Preis 0,40 M. 

Die Broschüre erhält ihren Hauptwert dadurch, daß die 

Kommission Pläne und Kostenberechnungen für eine sorg¬ 
fältige vorbereitende Grundlage in ihr niedergelegt hat, die 


für die Tätigkeit aller Luftfahrzeuge in den Kolonien Geltung 
hat. Besonders der Verfasser steht auf dem Standpunkt, daß 
mit Luftfahrzeugen erst dann in den Kolonien gearbeitet wer¬ 
den kann, wenn sämtliche Fragen mit den nötigen Hilfsmitteln 
(Automobile, Motorboote usw.) erschöpfend geklärt sind. 


Verein für LuftschiHahrt in Tirol. Dritter Jahresbericht 1912. 
Im Verlage des Vereins. 

Ebenso wie der II, Jahresbericht des Vereins (siehe 
Zeitschrift Nr. 6 dieses Jahrganges, Seite 14) ist auch der 
soeben eingetroffene III. Jahresbericht durch einen wissen¬ 
schaftlichen Teil erweitert, in dem eine Reihe bedeutender 
Fachmänner auf dem Gebiet des Freiballonwesens im Gebirge 
zu Worte kommen, so daß auch diesem Jahrbuch eine weite 
Verbreitung im Interesse der Hochgebirgsfahrten zu wün¬ 
schen ist. 

Assessor Dr. jur. Alex Meyer. Das Schadenersatz¬ 
recht der Luftfahrt nach geltendem Recht 
und de lege ferenda. Oktav, 116 Seiten. Verlag 
Gebrüder Knauer, Frankfurt a. M. Preis brosch. 2,50 M. 

Das vorliegende Buch ist nicht nur den Herren Juristen 
zum Studium zu empfehlen, sondern dürfte gerade in einer 
Zeit, in der die gesetzliche Regelung der Luftfahrt und der 
Haftpflicht der Luftfahrer vor der Tür steht, für alle Kreise 
besonderes Interesse haben. Dem Verfasser gebührt besonderer 
Dank, daß er sich der mühevollen Arbeit unterzogen hat. Be¬ 
sonders die ausführliche Quellenangabe verleiht dem Werk 
einen bleibenden Wert. Die Ausstattung des Buches ist durch¬ 
aus würdig. 




INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Der iefcbtesi« itettzitunotor. der Welt 

gebildet?**. von "d.fev Firma Beyer & Co. 


■•N achstfcben^ ab. 


Dresden-Grüriit; gebauter Benzinmotor iös 'FHigicu^TnodeUe 
wiegt emsehheöl'ch Benzmltebälter, Vergaser, Zündung, und 
Luftschraube ca. 900 Gramm und entwickeji bei 1400 bis 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


Zur goff. Beachtung i Es wird geböten-, b«t Bf?en|ra&i«ftg «iwr FlWgerhWö* von der Einsen düng de« F1ug|ufir«rzeugiiisses 


4 bst an d *u nehmen. 
iftiaiii-e r- F 1 k &*} 


Zur QUlUgkeit »1er Rekorde müsse« jl»f, jtfhWfesteöi ÖL faUrc* 

,m ■sei» und jeder <|nseh)e rnindfestens & KjtO wtegetn; 4-ie dftrten au? 
dk^iK Gewicht durch Ergfinzuctg mittels BsÜ/wt gebraut werciau. 

Die Verrechnune de? eytt. MfcjHgewk’Mi »Jes FUe^>rZ bdhr ekles Sht^- 
mastes auf d8-5 etwa vorhandene Mlodeijjewfcm eines anderem Flugjj»?4fe? 
in nicht zulässig. Die Feststellung des GesHctüs bui vor nnd naetf «let. 
flugielstuugstRttiufiftden. 

X Zur Abbildung von Flugzeugführern aut Kasten der 
NaiionafOugspende sind folgend? Firmen tugei*s$en: 

1. Ä«0'Fhig*3ugwerke,.G.m,l}.H. t Öerlfn-ioh umisVhal; Waftistr ik lS/M. 

2 . AlbM-ttoäWerke. 0. in. b. IN^ Befllfli iukermisthal, Flugpl^ti 
4; Mtomohlu -und Aviatik-, J V,AN MiltUiuisefl-^rzweiför (Etssß> 

4. Ctmlralefttr Avla'ik Hamburg, A Caspar, Hamburg, Gmde Bleicben dt 
•V Deutsche Bristol Werke, Flugzeug OeaelHchafi tu. 1). H-. TOiiUervU'flt. 
A Deutsche Flugzeug-Werke. Q.m. tu fl., Undeitlhal bei betätig 
T Euler-Werke, Pronbiurt a.At.rNMerrad- 

&; Flugma&cKtne Wrlsjbt, GesutUsqiijijt jo. b, H , Berlin W. 62, KtelsUtf. 8 
9 Fiugteqgbau Frieimcbstufeif. G. m. b. II. Frledricbahafe« ä, ü, 

10. Fiügreugwefk Detitschjabd. G. in. b. H« Mötichen-MUberUMöFga 

11. Flug zeug-Werk* Gustav Schulze, Bur« bei Mägdebarg. 

tl Fw**ui W*rke L Q?*d*tck er* Maitif^Gofßenhvhn. 

td. Fnkker'Äejropfonbau m, b. tk, Rerl|qHob*onistbal f FAfkstr. 

) 4. Hans Ofadv, Flieger-Werke, bork, Post Brück {nur ijiüei VötAus 
ietzung des Einbaues einer beim Militär verwendete« Steuerung. 
iS liarjjn-\\VKe. u m h. IN Berlin lobannisiMi Mohkestr, 2 L .- 
Id. LuÜ'Ye/kehfv-GeseUschali, A.-G., Bertln-johannisrhal, 

17. Ouvtav Oho, Mugtnaschincttwecke. Müncheft. SchlelÜbeirfver Stf/i3o. 

18. H. Rumpler, EuTtfahfzeugba«. '-Ö, m. b H, BerÜnJ.icHtehbetg, 
SiegtoerUlf, 202. 

W Ouo Schwade it Co., Erfurt, 

3, Die d*m CheumUzef Veiem ^enthmigie n«tiojö&te 
Ereiballön Wöttiflhrt am M. und 12. Mai tsi bis auf weit Ire s 
verschoben worden. 

4, Die Frß ibal1onabtei 1 ung bat dem titibicbiliabi^^ie^: 
M.üaster eine Ballonweitlafari mit Atrtoaüibilverfoj^unjj 

(8 belw. 25 Mai genehmigt 

5, In die Liste der Freiballone sind attigenommett; Bali<>n 
^Cobieöz'V Besitzer: Coblenzer Verein für Lü ft fahrt,;. tpm- 
üiiert er diftjgojnsl Baumwciflstoff; Ge wi cht 4S0 Itg, fnltaii: 
1680 cB;n, im Gehmtiüh xeii 3f), März 1913 und Ballon 
„Njeciiti^cbleskö'h 'Öe^itssr.: Niedersdilesiscb - Märkischer 
Verfem für LufUaltrt, doppelt gnimtnierter Diagonal-BaumwolL 
sloH, Oewtoht: 425 kö, Inhalt 1680 chm, im Gebrauch 

f>, April m j 

6, Oä<s LsdMchiffCdvrerre^gnts N"r. 13 ist Herrn Rßg. 3aü- 

meis.ter a. P. Häckatetter abhanden ; wlivu l aud wird A?i- 
lens des Verbandes hiermit gesperrt,. v-v. des Zeug- 

nis^£5 fyn Herrn Hackst etter tragt dur *Vu aj, 

t. Ak Verbands-Flugleld ist an^ '&*&$ 

..GfbBef Sänd'-^^ Mainz. 

&, FlttgJftibirer^eugiiiase .'haben- erKalten 
Am 28- Märr, 

Nr *370 von, A ^nim. Hans Gotthard, JohatmiathaL 
TfUts^chjefstT. 2, geh. z.u Potsdam am 8. Mai I8B4. 

■ v;"; Eindecker {Fökk^rj, Flugplatz . Joh.anm>ihäl. 

Am 29. Marz, ' , - _ 

'Nr,■37V; yti-n Skrbfe nrk y , Egön, Obfer/eutoanJ: s. -Sv. 

Wilhelmshaven, geb, zu GrnB-Bresa. Nf. NcHinwiit. 
am. 7'- .Dezember 1883, für Zw eidecfe , (Albiittosil, 

' föjtgjjßfeii: vfdfriröttatlTai * 


L Die Ziffer 10 der Flugbesfirtmntß’^en ia.l, wie folgt, 
zv ändirmr . . 

Die ■. beider ersten Zeilen sind >.n i'.clveri, dafür ist 
zu seUCn: 

10 Veranslaltungen kürmen nationale oder inUr 
naiipfiale sein. Jede dieser beiden Arien kann offen 
oder beschränkt schi. 

In Ziffer 10 c) ?et Jas VVö/i. ,,m nbiyiehrüAktüh durch 
.offenen ' Jru.ürselÄcn'■ 

Id Ziffer H3 df auf «<ftd in der *w«ile»i bis liinften 

Zeile die Worte \on ^.Sic ko?meto; hi^ „Hcchispro.chuOg" zu 
slreichcrt, daftn ist zu .ndxeo' 

Sie. unterliegen in leJem Falle, aucii wenn sie inter- 
:Yiä4iv>h«l smd, der nainmeth-n Rechtsprechung. 

2 Id Ziffct 8 oj ml m der ?-wi§ch«n 

und .,Bef^Jüpgsinitapz dak. Wort 

• V v’' " " ' 1 tr W^" * - V . ■ •. 

ehizüluge-xi. 

• ;$,■ (n Zrfffer* 26 !} i>i Wüt*f .. : W*ibüy^tbes* f ,•• ijbirch.' 

-Wettbewerber^ 1 ' ?m ersetzen 

Nr,7. 

Den. Fl« i b mrnung?n ist Jolg 

fügen 


•AjalAy*- A 

Darob die F Ä* I. ttnerk«ftRte Rekorde für Ftogieuge. 

lÜUÄl, 

L9ng«te Dane* ‘b«» geschtos&öaem riMgweg ohm* ^wischeplaötluug 
Fli«ger allein. Flieger mH einem Flugi-Bsl- Ffleget mit *#tl fing 
gästen »*.v. 

ü-Rtfernyog 

Größte Fntterabfig bei gercblosseoein Flngweg phue AWisritertiaößuny, 
Flieget^ >1k>n Fnegvr n>'H »finem Fliigg^st. FtfegieJ mll zwei Flug- 
'gÄiten osw. ’ 

O bdi wi n»t i£ k e i f 

OrÖft»e Ciesrlvwüjdlgkcil hei geschlossenem ■Füiwsg.. Pfleger alltia. 
brifeifer hüll gimem Fluggast Flieger mitC ^eJ FlßgjgS$fejj usw 
Au? V q km, 10 km. 20 km. aö km tu km: £HV km, ? 170 km, i5o km, 
2 C»> km. 250 km, 400 km. ktw, km, 450 km. 5uü km und weilef 
um je lüO km. 

Geschwindigkeit! n g* g ?b e n p r ^ e ! i 

Ge5Ch1ö55enVi; Flögwee- -FlfegsT allein. Ringer mit einem'' Flttgfea.it- 
FUe'g'er mit zwei HeggsUten usw. 1 ♦ Stü , 1 V ßtd, J! Sl»l., 2 Sld, 

s su!„ 4 std. 5 m.. u m . ?. sw.. -zM , y Sus. ?o sw. 

Größte Öe 5 ch vv l rs d j g k € 11 

Gesehwlhdtgktelt tü der' Stunde bei ae>Giin?sfene»i Fiugweg ohne Rtick- 
»iclii auf die Dauer Oes Fluges Bürger atleiu Piieg*?r mit einem 
Flttgßnst Flieger mU rwei Ftuggildea uvw. 

H o ü e CÖbet .dem AufstiegspanKii. 

dlleiflL Pfleger mit einem Fluggjtfi: Flieger mit zwei f’Ujg 
gbhm oi%. ■ 


%%i%v 
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Amtlicher Teil. 


Nr. 8 XVII 

Am 31. März; 


Am 1. April. 



Nr 372, -Schrnlt r\ Bruno Erich, . 

strafte 171,geh. zu Dresden am 28. -Marz t&94. für 
Eindecker ) Harlan), Flugplatz lohännbthal. 

Nr. 373. H ä ns f Georg/Johannisthal Waldstr, 7, geh,, zu 
Leipzig am 21. November 1884. für Zweidecker 
(L, V. G.J Flugplatz Johaunisiha!. 


Nr. 374. 


iy l e i* M n 8 * w oneim t yueimonieur aer f^yyr 
Fia^/eu.clwefke, Nieder^cbofjvweide, Berliner .Straße 
110/ geh. m Berlin am 21. September 1882 : lüf 
Zweidec-ker {Agol. Flugplatz JobaMtäÖiaL 

Oer Generalsekretär: 


■ 1 ? 


VEREiNSMITTElLUNGEN. 

R^dAktJoaiScfelnS für Srrl fia Donnerstag, den 24. April abends. 



Eift^ggaßgert 7px Ä- 

Kaisevßcher Aen?*Chtb. Bericht über 
, d i e . o r d e n t U c b « Ge tifftfjiti *«■ V « r 
s a x» m Ltt ft g vom 26 M ä ri 1 9 1 3/ 
f Anwesend; Vom Präsidium Haupt aus - 

schuß die Herren; Exzellenz von Moltkc 
f Haupimann vor» Kehler; ExWlienr von Nie- 
ber, Professor Dr. vor» T&rsöväL -Dr. WaH«r> 
Ralhenaji und Generalmajor Schmindfedke. Ferne* de'- Club - 
direktöt Rittmeister von FrarikenHeJrji imd eibe , Anzahl von 
ClubmitjglJedferm Als boianeiler Prolokxdif(ihrer • Her r JhsLä- 
rat 0r. Nelson. 

h B e r t c h t. Exzelleipt von Mdtke eröffnet um 

5 Uhr 7 Mm. die Sitzung- 'und : -.te /• 

Wort zu folgendem Bericht: Der Mitgliederbeaignd beffilg 
am 1, Januar l?f3 601. Davon waren 1i} LeSea&i£ngh£h*k. 
278 ÖVdepUifhe^ 241 AiißerordvnilreHe and .12 Därokn, Dem 
Club gehören am 
und 44 Flugzeugfiihrer. 

, Durch Tod verlor der Club im Jahre W12 die-Herren Paul 
GradenwtU. Bankier'Otto Müller; im 3. Quartal 1913 Ge¬ 
nera tmaior Becker, Gehdmrat Dr. von Brüning. Ludwig Del¬ 
brück, Exzeller;* Adimrai vop Möllmann und Wilhelm H. VoÖ 
— Zu Ehren der Verstorbenen erheben sich die Anwesenden 
von ihren Plätzen 

•■■-;■ Bet Club unternahm folgende sportliche V er ans Ul timgen: 
Die Al lgemeine L eit Ia h r z e ug - A uss t e I Lu n g 
„A ; la*‘ vom 3.—14. April mit dem Kaiserlichen 

Automobil-Club und dem verein Deutscher Motorfahrzeuß- 
lodustrieller. Diese ergab e men großen industriellen Erfolg 
und erbrachte, einen bedeuleriden. -Reitigewitm. Den Fluß 
„Rundum Berlin'’ am 30. Und 3i r August gemeinsam mit 
dem Kaiserlichen ÄutomoMi/Ciub und dem Berliner Verein 
für Luftschifl&hrt. Hierzu stiftete der Club 5500 M. Die 
Veranstaltung habe einen sehr guten Erto-ig. // dem fl n £ - 
Zeugt u r n i e t io G o l h a s i 4 U: t e d e i Ctu b de n von 
Seiner Durchlaucht dem Herzog von Arenberg gegebenen 
..Arenberg-Pi'-fie" 1QÖ0 Ml Zu den F1 u g. wo c h z n Berlin- 
J oh ö a n i s t h a 1 gab 4er Club 4000. M. für Preise aus. 
Hierbei wurde dem Flieger .Abramowitch lür seine hervor- 
räg^iiden. Leistungen di? Plakette dev X ,‘ Ae. C. verheben. 
Eine JF sc h vh b II o n t 3 g d v o n B i 1 *. e r f e ! d aus am 
1Ö> NoVC’ftiber, An vier von sechs startenden Bailunen konn- 
ten Ehrenpreise gegeben werden, t Preis' Herr Dr. BrÖckej]- 
mann; 2, Preis; Hj?rr A Bf&nckerte jun.; 3. Preis: Herr Dr, 
EH/fß; 4. Preis: Herr Ass^or Dr. Schubart Start und Fährt 
gingen glatt vonstatten. 

Vom Herzog von Arenberg wurde nachträglich ein 
silberner Becher oii? eingelegten .,'werfvpile'n.- .'MünÄeti, des 
Ar^tib^rgsc'heft H&usfeä dem Clyh zun? Geschenk gemacht 
and j Üb r lieh ein weiterer Becbesr zu gesägt, mit tlet Besiim> I 
mung, daß det Narrte des feweiilgen Sigjfers d^r 
fahrt au! je gii&h solehgu Becher emgeträgffn \^rd^ 

Vom lv Oktober 1^1 i hxs- 3Ö2-September 1912 fanden 
21 FreibaOohiahrteri mti C!übtxdk;ß^i ?4aU, die samtÜch ohrre 
Utd»3l varüefef». Da die Ballone V .K. Ae, C, Il'V und 
{ ,K> Ä«v C. 111” unbrauehbaf gewnfden wureti. wurde lür den 
turnen- -tm vrener 775 chm Ballon „Areoberg” aus ParsevaV. 
balloKstoff von der Luit lahrzeug-Gesellschaft ztm* Pteise vü?f 
2400 M. bezogen. Hierzu stiftete Herr Dr, Jaulen Simon 
K«X) M und Herr Landrichter WeMphtd '300 M An Stelk- 
des iweiten wurde der von Htrrru Dr, ÄHrei Berlintr dem 
Club GesShiibk;. gemachte 800 cbm Ballon 4g«ge^tel0 und; 
; ,4t. A«* Ct VT* benannt; Ögr Bailtm ..K. Ae> C/dV v fAtf#L 
wurde vnn Schmargendorf nach BiUerfeld überführt 

. Der Club hat --- nach dem Beispiel' des Käiserlichim 
ÄHiomoblLChtbs: — eine üsic empfehlenswerter Hotels ver¬ 
öffentlicht (.siehe ^Deutsche Luftfahrer^dUcb r »Ft*‘, Heft 5, 
Vom 5 März 1013.1, Te unsere Clubschilder zu Kihrcu be¬ 
rechtigt ?md. — Etn iici räch Ui eher Teil dieser Hotels gewährt 

Un*€T<m Mit^tfedvrn . prpwßrrpäßigung. — Mit dem K.,\ K. 


OesUrrdichischen Aero-CIub, Wien, fisf feine fntferessen- 
ßemeinschait vorbereitet worden, die 1913 zum Abschluß 
gekommeß isL LA/Auf Gnuid eines befürwortenden Erlasses, 
des Ministeriums der öffentli täten Arbeit^ mid des 
Miatstermms dus Innern belaßt sich der Club itn Einver- 


EweckÄ- Errichtung cine^ Dfeiitichfeh I reiWilligen-Flfeggr- 
Corps sicht der Club noch \ü Verhandlungen mit tfenf KAnig- 
Hchfen Küegsmmisterium. — Dk d^m Club gebärende flug- 
ös^gebme, System WrighL i3t an dm Wri^ht-G, m, b> H. zurück- 
gegeben worden: Von dem Clulr wyrden 95ÖÖ M, ent Hebt et. 

G e .s e H s c b a f 1. 1 i c h e V c r a n s t a 11 u n gen 

27 Januar : Kaisers Geburtstags-Essen. 19. F e - 
/ br ü d r/ Geselliger Abend für Herren und Damen .mit: miisi - 
kslkchcn Vorfehnmgett und Marionettentheater; 27. Ffe> 
ÜTXi&T- Vortag* de-s Herrn Professor M- Weber, Hannover. 

,.Der UeberarucU in Balidnettluftschiffen und Mittel zur 
Herabmmdöning der Gefahr des PUt2.en§ der Hülk.“ Mit 
"Lichtbildern. 19 M iirr; Vor trag -'des Herrn Dr.4ng. ,F, Ben- 
demann: „Die neuere Entwicklung des. Luftschitfba.ues in 
FrankrevchA Ml? LidUbüdern, 20. Mai/ /Läufe dc^ 
775-cbm-BaUof>^ aui der: Namen ..Ärcnbe^g ' durch' Seine 
Hoheit deh Herzog Ernsi von Sachsen-AHeriborg.nuf 
Gelände des Lni.ts'eli.if(erbata.illo.os Nr i in Bferlin-K^imck 
dorf-West, Änschlifeßend Aufstieg mit dem Herzog. Vorher 
Frühstück im OfhzicikasiöQ, 17. O k t ö bfe r : Vortrag des 
Herrn Regi«.rungsbaumei$tfefsL®[^dUtefterr ,»per ’ Flug^ B«rhA} 
—Petersburg“ vmd tl .,pÄrsßvai VI“. m der Schweiz/' Mit 
UchfMdem. 25. N o vem be r Vottrag des Ifemi, Leü 
Probenius. .//.entralafrika als KüUürland und FlugpUn;’ Mit 
LjcJitbildem/.. 5, De z e m b e r GescUschafÜichcr A.bfend 
«Ütv, musikiiischfen und deklamäfeAschdn Vorträgen, Essen 
und Tanz. 

2. K a s s e nb e r i ch l u n d E n 11 ^ ^ .n.g. In yer/. 

tfcluag des In letzter Stunde verbmderfen Thhr« t>*% Tarnen 
Simon liest der Clubdirektof die Aulslejlung dpr Gewinn/ 
\i-d Vcrhisttichaong^ sowie det' Aktiva und des Club* 

vr/r. worauf die Entlastung crUült wird. 

Die im Anschluß an den fipacnzielfen Bericht aü£ der 
Versammlung der MitgUeder geäußerten Wünacbe fe foezug 
••uif. dk ■.allgemeine •'Chibve/waltung, sowie einige spezielle 
Zwefge de/Regie sollen schriftlich dem Haupfanssehuß zur 
Beschluß fass nng vcigde^i Werden. 

5. S a U vi n g ^ 3 n d c i u n gen Die vorgeschlagexien 
Satzungsänderungen, wferdfen n&ph JSeApfechun^ einiger Einzel- 
b^Ucn gemäß der Vorlage von der Generalrcr5<amtökmg an¬ 
genommen —~ Die Satzungen werden in der abg*ändferlen 
Form allen .Mitgliedern zugesgndt werden, — Als wesentlich 

Bestimmungen der Sad^Mögeq sei bervorg^hobeti: 

a) 4*Ü tiner d*x V 4urc.if-Wfc.ill. ü*J* PfSsidiucj* mit d«r 
Sb4iv*rbctu»»4 4*» r^V»4«atVn beaultffc^ wird. 

Vi daß (Jte Btrfij^oiitse dö>.tlcmptfcu»sch»ifc»efc : . «bge-gf^a bvxvt. 

erwftUc^t weVde«. 

Ü4ß die iN'A»nett der 3»ul?u«cbmeiiden Abf^ieder nech <P>f 0*Utdage 
durch den flaupfausachidJ 10 Tage tao^ äto «!iv**t*c*j Brott ifr> Unh 
tfuhbtk^itn. vfavitli die behirvöflele A.ufjiähtTfe irt Krall tri»*., ’n’enn 
dieecr sei ens fceipee t Sn Wide »i^fucb 

Äiludien worden ist 

4. W ah 1 TssHauplaiis^cbunc^ Die stahUew - 
'mäßig : uaf dfe?»- Häupfhusschujl cmsscbcidenderi Mi.ifljeder; 
’-fetne Haheit Herzog Ernst vor> Sach^m-Aitenburg, Geheim- 
rai Dr Emil: R/nbeoau/Gemerfelkofis«l Dr- Bmü von Scbwu^ 
ba»:h umJ Dr James Simon/ welche sich bereit erklärt 
batten, eine Wiederwahl ann 1 nehmen, werden wieder ge¬ 
wählt. Auf Vorschlag des Heim Hauptumfett. von Kehler 
. Übertrag.!- die Generalversammlung die .Besetzung; .4e.f durch 
den Tod Serpfet Exzellenz von Möllmann und des Hefern Lud * 
wtg Delbrück erledigten Stellen im flaixpLänssfehüß diesem 
ieUtferen durch Kboptnlion, 

5. 0 t s c h ä f 11 i c h e s Da zu Punkt der 

Tagesordrrimg hc»ne Anträge vorliegcn schließt Seine Fx 
zefieftz M-cSjfJke um 5 Uhr 45 Min. die Sitzung. / 
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Hingegaug*«.: •$<--IY 


Eiajiegan^ßn 7 IV. 

; !'A D * r Luftschiffahrt verein für Münster und das 
'.'•A Muoslerland hatte am i. April da* Ver- 
fe: Jf i ’£§ itö&jj&k seine« itn vorigen Sommer auf drr 
? Loddenheide errichteten P Li e£* f> c h ü p - 
. / P c n zum er* len Male ankt»/nmenden M i'I \ - 

v,^> v '* :* ä r i l i *g e r u zur Verfügung stellen zu 

können, und ?,war für die Olfijvere der MeUer 
St atipjh die Leutnants Pretzcll und Körner, die auf hinein Finge 
.Metz—Königsberg Münster zur ersten Eiappenstalion ;r.acfc- 
te« Jh das neu angelegte Gäste huch des Flugzeugs chuppe m 
irü-^-o sich die' Herren wie folgt ein: 

Müp*l«t, L 4 t9t 

- (kern Äprjj&dierzlfj 

Als--_ erste Offi^ie.rsflicge.r, dt« "wir hier bndeten^ können 
e.»: alle?} Kameraden nur empfehlen, diese gastlichen Hali*« 
besachfcn. Möge alten NVehf Hegenden dieser Stützpunkt 
dieselben vortrefflichen Dienste leisten wie *-jts 

Wir danken herzhc’Hai für die Gastfreundschaft d*s Müm 
sicrer Luflfalirtveieinsx 

P r e t zell, Lt Jtri Int.-Reg! 132, kommandiert /»? 
Fliegersnatiön Mete, 

K-ö r n e r . Leutnant, kommandiert Beobachter; 

Der Wmierftug. nach 
Hamburg, das sie- In 2 A i 

Stunden erreichien; «r, 
folgte am '2 r Apnl Hof¬ 
fentlich folgen recht viele 
r.Nachflieger : zumäl • die 
Pkmierung und Entwässe¬ 
rn n& der Lckfdenhcidt mit 
ihrer SinHeMuog zum 
FlugstüfxpMnM in näher 
Aussicht Mßht \iiä sie 
dann init ihrer Aüsdeb • 
mmg ein hervürr&gendm 
Fltiggdäude ist, Am 
16 ; März kpapie där .Vßr; 
ein einen >chöjn>n F r e L- 
b a 11 o n 1 i u A ih seiner 
Chronik hu eben. ln der 
Nacht vjtft Sonntag de» 
lh. März, stieg Herr 
.£• i m e nn a c. fr e r miV 
der Führen n FrL ö&erg 
Höffken und den Führer- 
AÄpiräö4en Vennaffla und 
Husner irn B.ällon u Mü n v 
sl«v ‘ pitt 1 Uhr 16 Min; 
äUL Der- stark* We*f- 
tHeb de« 
großer ,G*- 
sch%dndigWit über Han¬ 
nover, Sieltm, Pönzig 
bis /«ufeh •' OätjpteitfHÄ,..? wo n&c*h zwölfitqrtdrger Fährt 
Sonntag ftiUläg J L* Uhr bev Gerdauen die glatte Lau* 
Ljsng erfolgte Der- Baiion. kzt "970 km zurückgelegf, und Herr, 
Emiermachet bat damit die AnwarUchaft auf einen vom Yer- 
ei« ausgeseUten Phrenprei^ tm Weri« von 500 M.. der für den 
Führer bestimm i ist, 4er bis 1. Oktober 1913 d£n bestehenden 
Verefrisrekord von 540 km atu be»U*n überholt Ein Ehren- 
pveU von 200 ;M. für. die beste g^lbstgewählte Z'telfahr? M 
tjoch umAsfrillen. 


Wir Erfüllen hierdurch die schmerzliche Pflicht, 
den am 24. Man erffügten Tod Unseres sieltveytreieAdch 


Vorsitzenden 

Herrn Adoli Daimler 

Direktor der Daimler - Motoren»GeseÜsichaiL 
Slaftgari-Untertürkheirjo 

anzuzeigen 

Herr Direktor Daimler zahlte zu de« Gründet« 
unseres Clubs. Wir sind ihm für seine freue und 
wertvolle Mitarbeit, deren wir uns bis zuletzt erfreuten; 
zu bleibendem Dank verpflichtet und : 'Werdeo sein 
Andenken stets in fu^htn Ehren bewahren 

Der Vorstand 

des Würtfembergrsebeii Flugsport-Clubs. 


K?i«#9inä0ige Ballen^eviolguag durch Automobile, ^«ranßtaUel voc d#r Qtfuiruppti Fratik^mtaui 
de* Schi; V. t, L , die 148 Mitgliyd«« *ükll> ' ' 

Eingegönge« TvdYc 
D<fr Verein in Graud.uüi vemnsiaUtl 
Ostdeutscher Verein für um Sohptag, d«n 4 M^i 1913, ufr 
iuflschiHafart G. V. t2 , c Uht n^cTfimUtäg‘s : emen ÖaHop- 
4üfe.tieg jnht ;'.kiri_egsgcm.ÜÖer--* •. Auho- 
itmhilvejdoigtiiig. Den Sicgi^n werden 
wert volle Ehrenpreise- gcKtifvei.' 

Aitmeldung von ÄütohusUÄern, die MUghüder eines; 

A ul «mobil- Clu bs oder Luf tsch i f fer v e reipk seip mtUfsfeft 
schon jttUt HauptUiänn Lange, Graydenz, l.i«4ühifr^ 92 ; etiG 

Nähere MiU»iluogen und Deber.^er,düng der BesUm-; 


Bin gegangen 9,. IV .; 

g %#%■'■■ Verein für LuHschföahH vow BUterield u- Um- 
mj \ gegend. Bei der am 16. März P>L'i verpiv>UV* 
W‘ h ieten Ziellahri konnten wegen mt^ürtstiger 
*? LJ Witterung nur 3 Ballone gestartet we/deh/ Als 
/ tj Ziel wav der Siid-ÖstyAusgang dVs porfesr Gbjf- 
V • J* ftf’tfU Fei Schwerin a. d, W9rih<t’.' ^stgääütJit. 

ciiiy Eritlerüung von ^Trka 240 km von fjiti«;rfe!d, 
bas Rcsult:»! ist folgendes'. 

, f - Cttjiermiuö . • 

Führer t^iduogtorf ’ • Vorti ^iv.r ■ < 

■ Dr/E. Korn Dorf Guscht RS krn l P^i3 

Ing. Gebauer b Zan^haujßßn 32 t5* ; 

|Kt Laüdshergl 
König hnedrich G Wulzo Gruuhof 72 
•Aügiist |Kr. Arn«wa]de) 

W’it ?ü'^fhv«6,''.zsufr^^rktiani auf das neu h- WeHfHegen am 

Xj, md 18,,:%i. ; DlV.BoIfiSnc- ...Delitzsch"; \ »ioil. 


-tuiingen werden rechtZeHi^ ertotgen 


smitmuwm 

Kr. 

LU FT FAHRT 


öaltqrv, 
f ; i- dlcr 

Elb© 





Zur MB. Beathtms 1 


Wir bitten ergebenst für die Febrtbericbte in Zukunft nar noch die bei der Geschlftsstelle kostenlos sn beziehenden 
Kertenbrieie zu verwenden, de die früher üblichen Postkerten stets ein Abschreiben iür die Setzerei nütig machen 
nnd sich daher durch die Kartenbriele ein wesentlich schnellster Abdruck ermöglichen lifit. Die Schriftleitnng. 


Name 

des 

Vereins 

i 

<5 

55-3 

i 

3 

Tag 

Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

Name des Führers 

(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 

Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

SL M. 

Zurück- 

¥!£!* 
strecke 
in km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
tatsüchl. 
zurück¬ 
gelegter 
Weg 

Durch¬ 

schnitts- 

ge- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

Größte 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 

B. V. 


27. 

2. 

„S. S.“ 

Moser, Münde 1 , Winternitz, 

Augustwalde(Neum.) 

6 

14 

176 

29,5 

1250 

Damenlandung. 





Schmargendorf 

Dr. Beonewitz, Schott 

Kreis Arnswalde 



1 (184) 




S. L. C. 

, 7 

28. 

2. 

„Nordsee“ 

Lt. z. S. Kruse, Lt. z. S. Glimpf, 

Me le (Westfalen) 

4 

50 

153 

30 

2250 

Sehr glatte Landung. 





Wilhelmshaven 

Lt. z. S. Obermüller, 













M.-Ass -Arzt Dr. Müller 








D. L. K. 


28. 2. 

„Malkasten“ 

Major Dr. v. Abercron, Frau 

Titmoning, nördlich 

5 

— 

! 150 

30 

2200 

i 2 Wolkenschichten. Landung 





Augsburg-Gersth. 

Wolff, Frau Blanckertz, 

Salzburg 






der Grenze wegen. 


1 




Ingenieur Dick 








Wp. V. 


2. 

3. 

„Danzig“ 

Engelhardt, Geschke, 

Briesen (Westpr.) 

6 

— 

130 

22 

2420 

Im Weichseltale. 





Danzig 

Berthold, Hassenbach 




(135) 




Nr. V. 


2. 

3. 

„Gladbeck" 

Hauptm Meißner, Evers, 

10 km wes L Neu- 

7 

30 

350 

47 

1400 

Böig. Biedermeier -Z-elfahrt 





Gelsenkircben 

Wahlster, Bocksei 

münster (Scbl-Hlst.) 



(355) 



nach Schleswig-Holstein. 

Nr. V. Sekt. 


2. 

3. 

„Elberfeld“ 

Dr.PeiU, Reg -Rat Prins,Rechts- 

Hamburg 

8 

— 

341 

42-50 

1200 

Wunderv. Fahrt üb. d. Indust.- 

Wuppertal 




Barmen, Schlachth. 

anw.Esch iT, R.-Bmst. Bordfeld 

(Düvenstedi) 



(ca. 360) 



Geb. südl.Bremenu.Hamburg. 

K. S. V. 

27 

2. 

3. 

„Dresden“ 

Oberleutn. Pechwell. Hauptm. 

b. Grünewalde i. M. 

5 

30 

55 

10,2 

1780 






Reick 

v. Luder, Dr. Grobianen, 




(56) 









Baumeister Preiß 








Kh. V. 

3 

2. 

3. 

„Cassel“ 

Distel, Dipl.-Ing. Röser. Leutn. 

Bergedorf bei Ham- 

7 

15 

270 

37 

ca. 1300 


Sekt. Cassel 




Cassel 

Scotti, Leutn. v. Riedesel 

bürg 







Bra. V. 

| 5 

2 

3. 

„Continental II“ 

Dr.-lng. Lindemann, Frl. M. 

Schönhof in Meck- 

6 

25 

! 176 

29 

2100 

Landung sehr glatt im Wind- 





Braunschweig 

Lindemann, Ing. Sohnke, 

lenburg 



(186) 



schatten hinter Wald. 






Krettiogen, Schaeffer 








Od. V. 

i 25 

2. 3. 

„Courbiöre“ 

Kptm, Budde, Hptm. Henrici, 

Dt.-Rogan b. Thora 

2 

— 

50 

25 

1600 

Die Landung erfolgte wegen 






"Leutn. Müller, Leutn. Mascns 







der russischen Grenze. 

Fra. V. 

15 

2. 

3. 

„Tillie“ 

Dir. Neumann, Dr. Seddig, Ma- 

Fredeburg i. Westf. 

5 

50 

123 

23 

1400 

Wissenschaftliche Fahrt, 





Griesheim a. M. 

jewski, Dr. Willis, Geulviüre 




(135) 




L. V. M. 


2. 

3. 

„Münsterland** 

Klaverkamp, Böhmer, Burg- 

W ulsdorf b. Geeste- 

3 

58 

192 

50 

1670 






Münster i. W. 

holz 

münde 



(ca. 200) 




D. L. K. 

, % 

2. 

3. 

„Crefeld“ 

Oberitn. Stach v. Goltzheim, 

Mahndorf bei 

6 

10 

250 

43 

1500 






Düsseldorf 

Frau Schröder, Regierungs- 

Bremen 



(265) 





; 




rat Jaffü, Grasses 







! 

S. L. C. 

8 

4. 

3. 

„Nordsee“ 

Oberleutnant z. S. Wendt 

Stubben bei Oldes- 

2 

23 

140 

60 

1250 

Alleinfahrt. Bei SW. auf- 


1 

1 


Wilhelmshaven 


loe in Lauenburg 



(150) 



! gestiegen, bei W -Wind geL 

O 

o. 

< 


1 6. 

3. 

„Courbiere“ 

Conrad, Reiche, Druschki, 

Wiesenthal, Kreis 

2 

56 

215 

78 

1700 

Reißleine fiel heraus, schwie- 





Graudenz 

Jacob 

Angerburg(Ostpr.) 



(226) 



rige Land., jedoch glücklich. 

Ns. V. 


6. 

3. 

„Segler“ 

Dr. Bestelmeyer, v Wilkens, Dr. 

Belzig 

3 

21 

214,5 

64 

1650 

Landung glatt. 





Göttingen 

v. Spaeth, v. Bischof fshausen 








V. L. B. 


8. 

3. 

„Bodensee“ 

Prof. Liefmann, R.-A. Keppler, 

Euratsfeld bei Am- 

5 

52 

400 

72 

3060 

Schnellfahrt der Alpenkette 





Bregenz 

Ing. Ruedi, Kiderlen 

Stetten,Oberösterr. 



(420) 



entlang. Sehr glatte Landg. 

Nr. V. 


9. 

3. 

1 „Schröder" 

Lin. Köttgen, Prof. Heimhalt, 

Hemmerde b. Werl 

3 

09 

85 

30 

2080 

Erster Aufstieg v. d. Schill- 





Wesel 

Lans, Leutn. van Erkelens 

in Westfalen 



(92) 



wiese in Wesel. Ferngasltg. 

Nr. V. 


9. 

3. 

„Gelsenkirchen“ 

Heinig, Dr. Monje, Becks 

Sölde b. Aplerbeck 

3 

— 


— 

2450 

Glatte Landung. 

B. V. 


9. 

3 

Wesel 
„S. S.“ 

Oberleutnant Ricke, Rumpf, 

Grüben bei Striegau 

6 

_ 

263 

47 

2500 

Lange in 2500 m Höhe ge¬ 





Schmargendorf 

Schulze, Merkus 




(283) 



fahren, um Drehung nach 

D. L. K. 

97 

9. 

3. 

„Crefeld“ 

Ober tu. Stach v. Goltzheim, 

Ober-Asphe bei 

7 

50 

150 

20,4 

2400 

Süden auszunutzen. 





Düsseldorf 

Frau v. Wille, Kammetherr 

Marburg 



(160) 









v. Heßberg, Major v. Bosse 








D. L. K. 

2 

9. 

3. 

„Dr. v. Abercron“ 

Sehl, Klein, Hagen, Frau 

Feilbingert, Pfalz 

7 

— 

200 

32 

4200 






Düsseldorf 

Hagen 




(225) 




L. V. M. 


9. 

3. 

„Münsterland“ 

Zimmermann, Rüde, Loews 

Arenkorn. südlich 

6 

— 

147 

33 

2300 

Herrliche Wolkenfahrt. 





Münster 


Uslar 



(200) 




L. V. 

13 

9. 

3. 

„Le pzig“ 

Wolf. Dr. Schiller. Dünn- 

Witzschdorf i. Erz¬ 

3 

58 

87.5 

22 

1400 

Landung sehr glatt 





Leipzig 

haupt, Schneider jr. 

gebirge 



(89) 




K. V. 


9. 

3. 

„Karlsruhe“ 

Dir. Oeffner, Hotelb. P. Hoppe, 

Altensteig in 

4 

20 

50 

16 

2880 

Abfahrt b. stark. Schneefall, 





Karlsruhe Gasw.II 

Hotelb. A. Hoppe, stucLVief- 

Württemberg 



(70) 



Landg. mit 9 Sack Ballast w. 






haus 







Windstille; Damenlandung. 

S. Th. V. 


13. 

3. 

„Harburg III“ 

Wigand, Lutze 

Runowo bei Brom¬ 

7 

_ 

395 

58 

6300 

Hochfahrt mit drahtloser 

Sekt. Halle 




Bitterfeld 


berg 



(405) 



Telegraphie. 

H. V. 

1 

13. 

3. 

„Hamburg“ 

Freiherr v. Pohl, Hauptmann 

Freyenstein i. Mark 

7 

13 

160 

22 

1500 

Windrichtung am Boden bis 





Hamburg 

Streccius, A. Niemeyer 




(164) 



1500 m andauernd n. 60- 80°. 

S. Th. V. 


13. 

3. 

„Altenburg“ 

Baum. Linke, Frau Hede Linke, 

Behle b. Schönlanke 

6 

02 

330 

55 

1520 

Wiasensch Fahrt in Gemein¬ 

Ogr.Altenbg. 




Bitterfeld 

Dr. Everling. Jeurich 

in Posen 



(332) 



schaft m.d.B. „Harburg III“. 

Nr. V. 


15. 

3. 

„Essen“ 

Kaulen, Ltn. Jahns, Reg.-Rat 

Wohlberger Bucht 

4 

30 

400 

90 

800 

Bei der Landung herrschte 

Sekt Essen 




Gelsenkirchen 

Maiweg, Dr. Koepehen 

(Ostsee) n. Wismar 



(420) 



ein starker Sturm. 

L. V. 

14 

16. 

3. 

„Leipzig“ 

Naumann, Dr. Dünzelmann, 

Darsen, Kr. Schlo- 

5 

07 

450 

90 

2050 

Sehr glatte Landung. 





Leipzig 

Fablbusch 

ebau i. Westpr. 







B. V. 


16. 

3. 

„Fiedler“ 

Dr. Korn, Impekoven 

Guscht im Netze¬ 

2 

56 

260 

90 

2500 

Schwieriger Start. 1. Preis d. 





Bitterfeld 


bruch 



(264) 



nation. Zielfahrt i. Bitterfeld. 

Saarbr. V. 

1 

16. 3 

„Saarbrücken“ 

Bonnet, Dr. Martin, Major 

Tschira 

4 

14 

308 

73 

3150 

Kriegsmäßige Ballonverfol¬ 





Saarbrücken 

Fischer, Dautert 







gung. Ballon Sieger. 

Obererzgeb. 

7 

16. 

3. 

„Schwarzenberg“ 

Prof. Poeschel, Richter, 

Walkowitz b. Czar- 

6 

17 

390 

70 

1700 


V. 




Schwarzenberg 

Menzer 

nickau 



(420) 




K. S. V. 


16. 

3. 

„Elbe“ 

Ing. Gebauer. Dr. Piechocki, 

Zanzthal, Kr. Lands¬ 

2 

56 

255 

90 

2480 

Zielfahrt des Bitterfelder 





Bitterfeld 

Bleicken, Obal 

berg 



(265) 



Vereins. 

K S. V. 

29 

16. 

3. 

„Wettin“ 

Ingenieur Lehnert, Rehr, 

nordöstl. Elbing, 6km 

8 

02 

530 

72,125 

2100 






Reick 

Leutnant Oeser, Weber 

von d. Ostseeküste 



(577) 




V. L. B. 

5 

16. 

3. 

„Bodensee“ 

Prof. Dr. Liefmann, Hauptm. 

Kozlau b. Gr.-Mese- 

8 

40 

550 

71,5 

2820 






Bregenz 

Kahlenberg, Herr Reuß, 

r tsch in Mühlen 



(620) 









Frau Retrß 








Wü. V. 

' 

16. 

3. 

„Württemberg 11“ 

Oberleutnant Henke, Heim, 

Kalchreuth b. Nürn¬ 

3 

40 

167 

44,8 

2000 






Stuttgart 

Ziegler, Reichardt 

berg 



(168) 




Or. V. 


16. 

3. 

„Elsaß“ 

Arbogast, Du Mont Neven, 

H age nohe, östl. Pe g- 

4 

30 

330 

76 

2900 

Landung bei sehr starkem 





Straßburg 

Eisenlobr, Tobias 

nitz, frünk. Schweiz 



(345) 


i 

Bodenwjnd glatt 

L. V. M. 


16. 

3. 

„Münster“ 

Eimermacher, Frl. Oberhöff- 

Rittergut Neuenhoff 

12 

_ 

970 

77 

; 3100 

Münsteriaeher Weitrekord. 





Münster 

ken, cand. jur. Venema, 

Skandau (Ostpr.) 



(1000) 



Landung glatt 






cand. jur. Husser 








Ch. V. 


16. 

3. 

„König Friedrich 

Wulze, Dr. Mothes 

Neuwedel) Kreis 

4 

_ 

275 

78 

2200 

Sehr böig. Windstärke zu¬ 





August“, Bitterfeld 


Araswalde 



(312 >/s) 



nehmend. Waldlandg. glatt. 

Ns. V. 


19. 3. 

„Segler“ 

Dr. Thörner, Tuczek, Merkel, 

Triebsees bei Stral¬ 

5 

40 

325 

65 

2300 

Stürmische Landung. 





Göttingen 

Springmann 

sund 



(345) 




S. Th. V. 


19. 

3. 

„Halle“ 

Leutnant Knoerzer, Dr. Colin 

Treptow i Pommern 

6 

30 

340 

53 

2100 






Bitterfeld 

Roß, Frau C lin Roß 




(345) 




S. L. C. 

9 

20. 

3. 

„Nordsee“ 

Leutn. z. S. Kruse, Obltn. z. S. 

Gollendorf auf 

3 

10 

230 

75 

900 

Fahrt von abends 7—10 Uhr. 





Wilhelmshaven 

Wendt, Leutn. z. S. Conrad 

Fehmarn 







K. C. 


22. 

3. 

„Rheinland“ 

Otto Krisch 

Warmen b.Frönden- 

3 

05 

101 

50 

1420 

Alleinfahrt als Führeraspirant. 





Godesberg 


berg 



150 



Glatte Landung. 








198 


Amtlicher Teil 


Nr. 8 XVII. 








1 


Zurück- 




Name 

des 

Vereins 

■e 

iS 

z.s 

i 

Tag 

Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

Name des Führers 

(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 

Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

ft? 

strecke 
in km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
tatsächl. 
zurück- 

Durch- 

schnitts- 

ge- 

schwin- < 
digkeit I 
in km 
in der 

Größte 

er- _ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 


Hi 





St. 

M. 

gelegter 

Weg 

Stunde 



B. V. 

46 

9. 3. 

„Hewald“ 

H. Thormeyer.Kgl Dom.-Pächt 

Neprobilitz b. Schlan 

8 

40 

197 

24 

! 

| 2400 

Erzgebirge im Schnee und 




Bitterfeld 

Hacker. Architekt Philipp 

Tschech Böhmen 



(204) 



Rauhreifachmuck. 

B. V. 

i 47 

9. 3. 

„Fiedler“ 

Oberpostsekretär Schubeit, 

Friedersdorf bei 

5 

— 

124 

25 

i 2650 

Schöner Rundblick über das 




Bitterfeld 

Dr.-lng Koch, Lehrer Dörp 

Frauenstein i. Sa. 






Erzgebirge. 

B. V. 

45 

9. 3. 

„Bröckelmann“ 

Borghorst, Schröder, Dähne 

Jauer 

5 

40 

258 

47 

| 3000 

Nr. V. 


9. 3. 

Schmargendorf 

„Gladbeck“ 

Hptm. Meißner, Herr Rigand, 

Ernsthausen, 30 km 

6 

30 

(266) 

178 

30 

1400 

Wettfshrt mit Automobil- 

Sekt. Essen 



Wesel 

Berkenkamp. Lt. Striter 

nördl ch Marburg 



(190) 



Verfolgung. 

Ps. L. V. 


15. 3. 

„Posen“ 

Wendt, Knigge, Wörner 

Oestlich Lonke, 

1 

5 

87 

88 

»0 

Sehr glatt gelandet 


i 


Posen 

Kreis Strelno 



(90) 



Zw. V. 

' 8 

22. 3. 

„Zwickau“ 

Hauptmann Dcislle', Oberst 

Krossen a. d. Oder 

6 

50 

240 

39 

3100 

Mehrfache starke Vertikal- 



Zwickau 

von Holleben, Rechtsanwalt 




(260) 



Strömungen. 




Gasanstalt 

Dr. Saifert, Dr med. Pölken 






D. L. K. 

i 

22. 3. 

„Crefeld“ 

Major Dr. v. Abercron, Feldw. 

Delmenhorst bei 

7 

43 

224 

28,9 

2400 

Sehr böig. Gewitter im Ent- 



Düsseldorf 

Leyke, V.-Fcldw. Ciueden« 
bäum, Schäfrr 

Bremen 






stehen beobachtet. 


Ab. V. 


22/23. 3 

„Riedinger 11“ 

Hauptm. Jördens, Oberpost- 

Naugard 

20 

— 

660 

40 

2800 

Während derNaeht mehrfach 

! 


Gersthofen b. Agsb. 

inspektor bietschacher 



(900) 



starke Regengüsse. 

Bi. V. 


22/23. 3. 

„Bitterfeld 11“ 

Dr. Giese. K. Held 

Bralanda am Wener 

14 

55 

780 

53 

isoo 

Ueber den gr. Belt und 



Bitterfeld 

(gemeinsam) 

See, Schweden 



(800) 



Kattegst. 

B. V. 


22/23. 3. 

„Fiedler“ 

Maigarete Große, Elsbeth 

Jarmen, südlich von' 

5 

35 

260 

51 

600 

Nachtfahrt. Landung wegen 



Bitterfeld 

Große 

Greifswald 



(285) 



Nähe der Ostsee. 

Mi. V. 

5 

22.^23. 3 

„Mains - Wiesbaden“ 

Hptm.Eberhardt, Lt. v Hachen- 

Falkenhorst in 

8 

17 

585 

81 

1300 

Nachtfahrt 



GaswerkWiesbaden 

bürg, Röbsch 

Grün au bei Berlin 



(655) 




B. V. 


23. 3. 

„Hewald“ 

Tbormeyer, Hacker, Krisch, 

Starrbach, Königr. 

5 

10 

78 

16 

750 

Nachtlandung. 

B. V. 


23. 3. 

Bitterfeld 

„Bröckelmann“ 

Schmargendorf 

„Hansea“ 

Philipp 

C. Ph. Seidelin, H. Fespcrsen 

Sachsen 

Bärwaide (Neumark) 

4 

30 

(81) 

82 

(85) 

53 

19 

2200 

Fra. V. 


23. 3. 

Ass. Dr. Landmann. 

Annaburg (Provinz 

2 

3 

25 

900 

| Vorzeitige Landung infolge 


1 17 


Bitterfeld 

Dr. Voig 1 linder, Dr. Thiele 

Sachsen) 



(5S) 



starker Fallböe. 

K. Ae. C. 


23. 3. 

„K. Ae. C. VI“ 

Leutn. Heerlein, Frl. Dr. We- 

Gr.-Mukrow (Kreis 

6 

20 

159 

26,6 

1100 

Bei Landung starke Boden- 



Bitterfe'd 

chowski, Dr. Haßlinger, Lt. 
v. Niebelschütz 

Lüboen) 



(IW) 



| böen. 


Nr. V. 


24. 3. 

„Essen“ 

Rfdr. Schulte - Vieting, Mos- 

1 km nördlich Treis- 

5 

45 

132 

24 

4320 

Wettfahrt (Zielfahrt). 

1 


Essen. (Ruhr) 

kopp. Baare, Roemer 

bach, Kr. Marburg 



(138) 



Nr V. 

! 

24. 3. | 

„Elberfeld“ 

Kaulen, Frau Sopp, 

Schälk, nÖ.dl. Lei- 

2 

30 

45 

18 

1500 

Zwecks Orientierung nieder- 

Sekt. Essen 
Nr. V. 

! « 

24. 3. 

Essen 

„Harburg III" 

Supp 

Leimkugel, Kinzius, Herbstling, 

mathe 

südlich Winterberg 

6 


180 

30 

4900 

gegangen. 

Fernzielfahrt (I. Preis). 


| 


Essen 

Pottstock, Wedemeyer 






Nr. V. 

21 

24. 3. 

„Schröder“ 

Deiker, Jakobi, Budde 

Brenke i. W. 

3 

_ 

_ 

— 

4300 

Herrliche Wolkenfahrt, sehr 

Nr. V. 


25. 3. 

Essen 

„Bannen“ 

Dr. Peill, Schmitz, Damm 

Wiesenfeld, Kr.Fran- 

6 

7 

130,5 

1 

22 

4800 

glatte Landung. 
Fernzielfahrt. Damenlandung. 




Essen (Gasanstalt) 


kenb., Rgb. Cassel 



(ca. 150) 



La. V. 

2 

26. 3. 

„Lübeck“ 

Freiherr v. Pohl, Dr. Richter, 

Garding 

4 

— 

133 

33 

1800 

Windstärke i. d. Nähr d. Küste 

Bi. V. 

i 

29 

26. 3. 

Lübeck 

„Ilse“ 

Heitmann. 

Gatbier, Saupe, 

Ditterke b. Hannover 

4 

18 

210 

50 

1650 

u. 300 m Höhe ca. 60 km d. St 
Starke Sonnenböen nördl. des 



Bitterfeld 

Dr. Dünzelmnnn 




(218) 



Harzes, unruh. Bodenwinde. 

Nr. V. 


27. 3. 

„Gelseokirchen“ 

Leutnant Jahns 

Hullern. Kr. Coesfeld 

2 

25 

28 

10 

1200 




Gelsenkirchen 


bei Haltern 







Nr. V. 


29. 3. 

„Elberfeld- 

Herberts, Landrichter Pf leide¬ 

Rumen bei Meppel 

1 3 

45 

180 

52,5 

1650 

Sehr glatte Landung. 



Barmen 

rer, Reber 

Loebner, Frl. Karsten, 

iHolland) 

1 


(194) 



Sch. V. 


29/30 3. 

„Windsbraut“ 

Falkenrede bei Pots¬ 

10 

28 

cs.290 

29 

2250 

Aufstieg um MiUe macht bei 

Og. Hirschb. 



Hir»chberg i. Schl. 

Frl. Kunicke, Menzel 

dam 



(300) 



Scheinwerfer. 

Mü. V. 


29/30. 3. 

„Pflüger- 

Bietschacher, Heldmann, 

S rendlingen bei 

19 

50 

318 

20,6 

2300 

Landung «ehr glatt 



München 

Rau, Ehrenböck 

Bing«n a. Rh. 



(407) 



Wfl. V. 


30. 3. 

„Stuttgart II" 

Rittm. Henke, Cluß, Brunst 

Wolfskehlen bei 

5 

20 

96 

19 

1140 




Heilbronn 


Darmstadt 



(101) 




V. f. L. u. Fl. 


30. 3. 

„Lauf a. d. Pegnitz“ 

Scheurig, Wüst 

Venstadt b. Limburg 

13 

— 

300 

25 

1300 

Nachtfahrt. Landung wegen 

Nibg.-Fürth 



Ottensoos 



(330) 



fast völliger Windstille. 

Ma. V. 


30. 3. 

„Magdeburg- 

Referendar Schwartzkopf f,F rl. 

Wulfsmoor b.Itzehoe 

8 

45 

204 

25,1 

ca. 1000 

Erster Freiballonaufstieg in 




Stendal 

Schwartzkopff, Ass. Gold¬ 
mann, Ref. Zapp 

Gaebler, Rückmann, Funk, 




(220) 



Stendal. Damennachtlandg. 

L. V. 

16 

30. 3. 

„Leipzig- 

bei Oschersleben 

5 

45 

120 

21 

1200 1 




Leipzig (Sportplatz) 
„Coblenz“ 

Pelikan 




(140) 




Co. V. 

2 

30. 3. 

Hptm. Schüler, Mager-Alberti, 

Gondorf a. d. Mosel 

3 

43 

12 

6,5 1 

2050 

Tauf fahrt. Automobil¬ 



CobKnz 

Soenartz, Botzet 




(25) 



verfolgung. 

Br*. V. 

7 

30. 3. 

„Freiburg-Breisgau“ 
Freiburg i. Br. 

Hptm. Spangenbenf, Oberstlt. 
rrbr. v. Ow - Wachendorf, 

Unter-Glotterthal 

7 

40 

8 

(35) 

4,75 

1900 

Fast windstill. Zicksackfahrt. 




F.-A. Dr. Hoek, Dir. Eitner 







B. V. 

7 

30. 3. 

„Fiedler“ 

Dipl.-Ing. Franz Röser 

Aerzen bei Hameln 

6 

19 

80 

16,2 

1700 

Alleinfahrt zweck« Erlangung 

B. V. 



Cassel (Korbplatz) 

a. d. Weser 



(100) 



des Führerzeugnisses. 


30. 3. 

„Hewald“ 

Ing. Berliner, Einbeck, Fast 

6 km nordwestl. von 

9 

30 

210 

22,2 

500 

Zwischenlandung bei 




Biiterfeld 

Celle 



(218) 



Vorsfelde. 

B. V 


30. 3. 

„S. S.“ 

Oberpostsekr. Schubert, Ge¬ 

Wihgrad 

6 

52 

181 

26 

940 

Dauernd Donner im Westen. 




Schmargendorf 

richtschemiker Dr. Jeserich, 
Fabr. Guthmann. Russow 



(186) 





Nr. V. 


30. 31. 3. 

„Harburg III“ 

Kaulen, Aspir. Schmitz, Dr. 

Teuge b.Deventer in 

27 

_ 

110 

30 

4500 

Spazier-Nachtfahrt. 




Gelsenkirchen 

Reuttne r , Ing. Landt,Krause 

Holland, Zuider-See 



(ca. 810) 



Fra V. 

18 

31. 3. 

„Ti.lie“ 

Direktor N. umarm. 

bei Rüdesheim a. Rh. 

6 

15 

51 

9 

2400 

2 Zwischenlandungen. 




Griesheim a. M. 

Obering. Nolte 




(56) 



Nr. V. 


3. 4. 

„Prinz Adolf- 

Dr. Grebe, Frl. Klose, Frl. 

Looz in Belgien 

2 

50 

125 

45 

2500 





Bonn 

Krümmer, Krümmer 







Ps. L. V. 


3. 4. 

„Wilma" 

Dr. Witte, Frau Dr. Witte, 

Orchel-Hermsdorf b. 

4 

33 

116 

25 

1200 

Sehr glatte Landung. 




Posen 

Staatsanw.-Rat Guradze, 
Amtsgerichtsrat Uecker 

Grünberg i. Schl 







S. L. C. 

10 

4. 4. 

„Nordsee“ | 

Lt. z. S. Kruse, Welsch, Oblt. 

Abditz, nördl. Emden 

1 

10 

60 

52 

450 

Wegen Seenähe gelandet. 




Wilhelmshaven i 

z. S. Dieckmann. Schmidt 







D. L. C. 


6. 4. 

„Aachen“ j 

Kaufmann, Lux, Lilienthal, 

Ebbegebirge zwisch. 

3 

29 

68 

20 

2500 

Weit-Wettfahrt Sehr glatte 




Düsseldorf i 

Fürst 

Drögenp u.Werksh. 






Landung im Walde. 

D. L. C. 


6. 4. 

„Godesberg“ j 

Stollw>rck, Pfalz, Jacob!, 

Lüdenscheid 

3 

29 

60 

17 

1800 

3 1 /* stündige Weitfahrt. 




Düsseldorf i 

Preyß 







Bra. V. 

7 

6. 4. 

„Braunschweig II“ j 

Dr. Ing. Lindemann, Direktor 

Hann.-Münden 

7 

— 

111 

17 

3200 

Sehr glatte Landung ohne 




Braunschweig ! 

Schuberth, Dr. Beil 




(130) 



Reißbahn und Hilfe. 

B. V. 


6. 4. 

„Hewald" 

Stabsarzt Dr. Koschel, Landr. 

Kl.-Sterz bei Mitter-f 

9 

45 

185 

27 

1900 

Nach 8V4 Stunden Zwischen¬ 




Bitterfeld 1 

Axster.Dr Reyher, Kaufmann 

teich lOberpfalzi 1 



(225) 



landung. 

Nr. V. 


6. 4. 

„Leichlingen“ 
Gelsenkirchen ' 

Otto Homberg 

Werne bei Langen¬ 
dreer 1 

2 

15 ; 

15,5 

7 

2500 

Alleinfahrt. 
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werden unter den Führern des Vereins auageiöst. Mel 
gen werden erbeten an Dr. W, HUland, Luisensiratte, bi: 
i 25, April 1913, mittags 12 Uhr. 


.ein Tür ..Luftfahrt' und erhielt die Ermächtigung/ diu hierfür 
erlorder liehen Schritte schon jetzt in die Wege zu leiten. Die 
endgültige He^chlußfassung hierüber bleibt der nächsten Ver- 
sammhuig Vorbehalten. 

Die Behelligung ?sn der im Jum d, J. gelegentlich dei 
Hanriöversehen Sportwoche sl&Ufmdendeft Zieh-: und .Weit 
fahrt schgmt eme recht rege werden zu wollen., 

Nachdem der Vwr&Hzende weiter behanutgab, daß am 
31 - März der Flieger Al bin Born, der bereits das Flugzeugnis 
litt. Zweidecker; besitzt, auf Jalhtri Eindecker seine Flugprü- 
hing, die zugleich die erste Prüfung m Hannover war, abge¬ 
lebt Habe, schloß die Sntzüng kurz nach 10 Uhr 


■. * Mttgbedervcrs-aftmalimg kn Clubzirnmer der 
ä Schißergesetlschafi lag eine reichbfiiitgc Figes- 
fß Ordnung vor, Der i, Vorsitzende, Heir GenwiL 
W leutnant z. D. Melior, stellte zunächst die im 
f D^üUcter. Luftfahrer-Yerbande gef aßten Be - 

schisse', zur Besprechung, und die i-erschie- 

deüeti Angelegenheiten wichtiger /' i . / 
Luft fahr tragen führten eine recht : 

^ lebhafte Aussprache herbei. Be¬ 
schlossen wurde, mit Genehmig, 
gunj der S ch>ßergesellschaf i, auf 
»Einern ri. 


dem vom Grafen £eppeim bei »einem vorjährigen 
Besuche eingenommenen JisrbpJaüe in der altehr/ 
würdigen Halle:de‘r^ Sehjffergääellschaft ei« xiilberi 
nes ErinnerungSsichild anbringen m fassen. Ferner 
wurde der Beteiligung des Baiions ^Lübeck“' »n. 
der kriegsmäßigen Ballon Verfolgung des Groß» 
herzoglichen AutomobiLClubs in Schwerin im 
Mai d. 3, zugestimmt, Herr Möller berichtete 
über dm Besuch eines Zeppetmschiffes uad den 
augenblicklichen Stand der in diesem Jahre beab¬ 
sichtigten Veranstaltung eines UeberiÄndDuges. 
Lübeck»—Schwerin—Wismar—Rostock, und die 
VexsaramEmg billigte die- bisher in dieser Ange¬ 
legenheit unteröommeöeTi «ad weiter in Aussicht- 
zu nehmenden Schritte. Heft Dr, med. Richter be¬ 
richtete ajödann über die leiste Fahrt des Ballons 
„Lübeck“ und schilderte dm schönen Verlauf der¬ 
selben« Die- FahrüdJnehmer hatten den unver¬ 
gleichlichen Genuß/ hei dem wunderVciiien, klaren, 
Wetter die Ostsee- und NordseeküMe gleichzeitig 
zu sehen Die nächste Fahrt des BklWs „ Lübeck ' 
wurde für Sonntag, den 20. April a. e., in Aus« 
sicht genommen, Nachdem noch ein lebhaBer 
Meinuxigsamdaasch über die Notlandung des Mili¬ 
tär-Zeppelmlufte Luneville $Uit gefunden 

hatte, wurde die Yemmmlmig erst in vorgerückter 
Stunde gG*chW$£nL- 


Am SoadtAg, de« 5. Mär* «tfolgte die Eioüonaß den aenen Ffillplstze* der Ortsgruppe 
Wesel de« Niederrbein. V, t. L. «sf der Schill wiese zu ¥«»el. Der Aufstieg der '3, 
sterteade« Bzlion« crfoljjfe iu beeter Weise, Der weit Ausgedehnt«, ?oa hohen Gegeo» 
ct&aden (wl* Gasometer, Gebäuden; und fGuainetti völlig frei* Piati i*b|< zu den 
beateu AubUc^spUitaeu, 

Emgcgangvti 9. IV. 

Ob«rrhetokdbßf Vcrcm iÜF L^ifahrt, Am Mlit» 
flKiföjli woc ^; den Ift. April, find*! im Palarthöte] , ; Rofe£ 
HH ftr/fli Haus“, Straßburg, ein . Vortrag des Hevi« Ür, 
St M:$S| ^ v Mpp, WeiÖenbnrg. über die '„Ai’rdiogwcb-' 
Geophysikalische Station Spitzbergen i9£L 12‘ , 
MM |&® abends 8Vf Dhri mit Lichtbildern statt Eintritt 
: ||p| pffSl für. Mitglieder und deren Gäste frei. 

&M ft, IS Donnerstag, den L Mai (Hlmmeli;ahrt&ta|k 
veranstalte! der Oberrhein. Verein für Luftfahrt 
mjl dem Saarbrücker Verein f. .Luftfahrt eimr 
Wkltfährt tnii freiballoneti, Ncnmingssteile für 
diese Weitfahrt ist der Oberrheinische Verein. Führer wollen 
sich . bis. J5; - April meiden, Teilnehmer bis 25. April, Die 
Preise ilind Ehrenpreise, mindestens für je drei gemeldete 
Ballone wird ein Preis ausgesetzt, außerdem fällt ein: Preis 
dem Führ^raspiranten zu, der das beste Bordbuch führt, ßte 
Einzelheiten für diese Wettfahrt sind durch die G e Schäfte- 
stelte ‘des Oberrhein. Vereins für Luftfahrt. Slraßlmrg. Blau«, 
wdlkengasse 21, und durch den. Saarbruckri' Verein l. Luft¬ 
fahrt Saarbrücken, 


Eingcgangen 9. IV 


® Haimoyersvher Vereiii Br LaftlAhrt, E, V In der 

Mcmatsversömmluiig vom L April hielt Herr 
Hauptmann von Funcke aus Lbresden einen Vor- 
trag; Luflfahrzeuge und deren Bedeutung für die 
Kriegführung ?u Lande und zu Wasser. Der Vor«• 
tragende, der auf dem Gebiete des'- Fhigwesen?-' als. 
eine Autoriläi »gilt, verstÄftd es In mristerlkäflef 
Weise, die Entwickl^yg der Flugtechnik i^urif und 
tretend z-u schiidem und das Gesagte an Band vpp Licht- 
bildern zu unterstützen. Er ging dann erngiehend aul die. LtiiG 
flottenverhältfl^se der emzeleen Staaten cm y und ; gab d«n 
Zuhörern eme« ausgezeichneten Einblick über die Flugtechhik 
ira allgemeine« und dus frÄftZÖsische MilHärßugwesen im be¬ 
sonderen. Uii^rreicht st^ht, so führte det Redner weiter aus, 
nach wie- • vor "fe; Liiftsffbiffflö-ite.-^'deÄ Deutschen Reicho da. 
Redner erblickt besondfeTS in den Zeppdm-Lqftscbiffen aus 
vielen Gtündeo eme grofi^ Zukunft. Aber auch das Flugwesen 
halt AufOplan^ö ^e« in Deutschland.; wie der Vortragende 
schddert^. im Begriffe, sich mach Lg auszudehnen, und die auf 
diesem Gebiete ^mellen Fortschritte seien ganz bedeutende, 
Werm Redner auch sus militärtischmsehen Gründen über die 
Neugestaltung und Vevmehnmg imierer Luitflotte keine Einzel¬ 
heiten geben könne, 99 gewänne n^an doch das Gefühl, . daß 
die deutsche Heeresver^ältuüg den jetrigen Vorsprung Frank¬ 
reichs m bezug auf Flugzeuge bald «änhölen weide. Auch 
die tabellarische« Gcgemibersiellmigeu der t.nftruäiimge-n' der 
verschiedenen Nationen, die bis auf den vorhergehenden Tag 
ergänzt waren, boten, ohne ermüdend zu wirken, Viel In* 
teresse. Für seine sachgemäßen und ketmtmsimchen Ausfüh- 
nmgen konnte Herr Hauptmann von Funcke dern lebhaften 
Beifall der Zuhörer entgegentiehrnen. Zu bedauern war nur, 
daß der Besuch aus mancherlei Gründen eid so geringer war. 

fm Anschluß an den Vortrag machte der Vorsitzende. 
Herr ProL Precht, einige Mitl ei jungen über die Beschaffung 
eines neuen Ballons m Drinemschsft ,put dem Miodener- V>t- 


iv' erfahren. 


■ Emge^än^eu .tu. IV 

.ßekan n t m a c h u n g H a %. G.o r » 

KömgUcb Sächsischer d on t-L- h ei - 

Vetcsn für Luftfahrt d u n g i La 1i r e n d e r F r e i - 
h a l ! u n e vni .) ab re 19 13 He • 
treffe n d.“ 

L Das Aussch*jdüngsfäbreu ftndVV ?L April 1.913 
vom FtillpJaD des Königlich Sächsischen V T eröinV für Luftfahrt 
iRäfli^rmbahh''Drt:sdcn- : Rerc.kf uus statt. 

2, Eine .besondere Ausschreibung findet : nicht ?tntt, 
Vielmehr haben sämtiu^He, von der Freiballonäbteilüng aus- 
gewäh|f^Ti' T«llbVh rn V' r dm Wett^ewerb dje Bodin^un^r» für 
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Nr 8 XVII. 


denselben vom Königlich Sächsischen Verein für Luftfahrt, 
dem das Rennen übertragen worden ist, zugeschickt erhalten. 

3. Das Programm ist den Bestimmungen des Verbandes 
entsprechend aufgestellt worden. 

4. Der Start soll von 5 Uhr nachmittags ab stattfinden; 
das Publikum ist für 4 Uhr nachmittags zur Veranstaltung 
eingeladen. 

5. Am Vorabend des Gordon-Bennett-Ausscheidungs- 
fahren findet ein erweiterter Führerabend zur Begrüßung 
der Teilnehmer am Wettbewerb statt. Diesbezügliche Ein¬ 
ladungen werden den betreffenden Herren zugehen. 

6 . Das Tagesprogramm steht den Verbandsvereinen 
auf Anfordern vom 24. April an zur Verfügung. 

„Bekanntmachung di« geplant« Verein«-Veranstaltvng des 
Königlich Sftchaischen Vereins für Lnftiehrt (Flngseng-Wett- 
bewerb) in der Zeit vom 30. April— 4. Mai 1913 betreffend." 

Infolge von Verzögerungen in der Bereitstellung des in 
Dresden geplanten Flugplatzes kann die Veranstaltung zu 
der angegebenen Zeit noch nicht stattfinden. Eine Verschie¬ 
bung auf einen späteren Zeitpunkt oder ein Zusammenlegen 
mit der Herbst-Flugwoche des Königlich Sächsischen Ver¬ 
eins für Luftfahrt ist geplant. 

Eingegangen 10. IV. 

In den, Monaten Februar und März 
Zwickauer Verein für d. J. veranstaltete der Verein fünf 

Luftfahrt. Vortragsabende, bei denen der Lei¬ 

ter der Wetterwarte Plauen, Herr 
Direktor Hartmann, die Mitglieder 
in das Wesen der Meteorologie und Wetterkunde einführte. 
Nach einer historischen Einleitung erläuterte der Vortragende 
zunächst die Bestandteile der Atmosphäre, die Temperatur, 
den Luftdruck, den Wind und seine Entstehung, die Bewöl¬ 
kung und Niederschläge und ging sodann des näheren auf das 
Wetter mit seinen verschiedenen Erscheinungsformen ein. 
Zum Schluß fanden Uebungen im Ausarbeiten und Lesen 
von Wetterkarten statt, so daß jeder Zuhörer befähigt wurde, 
eine ihm vorgelegte Wetterkarte zu verstehen und hiernach 
eine zutreffende Prognose zu stellen. Für die hochinter¬ 
essanten, sehr beifällig aufgenommenen Ausführungen, denen 
an jedem Vortragsabende eine lebhafte Aussprache folgte, 
sprach der Vorsitzende dem Vortragenden im Namen des 
Vereins den wärmsten Dank aus. 

Am Mittwoch, den 2 . April, fand im Hotel zur Grünen 
Tanne eine außerordentliche Hauptversammlung statt, welche 
sich in der Hauptsache mit der Erörterung der Möglich¬ 
keiten befaßte, dem Verein neue Mitglieder zu gewinnen, ihn 
insbesondere auch auf die Umgebung von Zwickau auszu¬ 
dehnen. Zu diesem Zwecke waren auch an die Städte 
Meerane, Werdau, Crimmitschau und Kirchberg Einladungen 
ergangen, und aus jeder derselben wurden ein oder zwei Ver¬ 
treter in den Vorstand gewählt. Nach entsprechender Aende- 
rung der Satzungen sind nunmehr zu dem bisherigen Vor¬ 


stande als Mitglieder hinzugetreten: die Herren Bürger¬ 
meister Wirthgen und Karl Rudolph, Meerane; Bürgermeister 
Rudolph und Fabrikbesitzer Berndt, Werdau; Stadtrat E. O. 
Stöffel, Crimmitschau; Justizrat Dr. Bretschneider, Kirchberg. 

Am Sonntag, den 20 . April d. J., veranstaltet der Verein 
ein internes Freiballon-Wettfliegen, wozu die sächsischen 
Luftfahrtvereine bereits Einladungen erhalten haben. 


Sitzungskalender. 

Berliner Flugsportverem. Vereinsversammlungen regelmäßig 
jeden Mittwoch abend 8 Mi Uhr im Marinehaus, Köllnischer 
Park 6 . 

Frankfurter V. f. L.: Jeden ersten Donnerstag im Monat, 
abends von 8 Uhr ab, zwanglose Zusammenkunft der Ver¬ 
einsmitglieder im Savoy-Hotel, Wiesenhüttenstraße 42. 

Fränkischer V. f. L, f Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins¬ 
abende jeden Donnerstag, abends 8 Mi Uhr, Restaurant 
Theater-Cate, reservierter Tisch. 

Hamburger V. f. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens¬ 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. f. L«: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wifd jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. L.: Regelmäßige Versammlungen im Winter¬ 
halbjahr am ersten Montag jeden Monats. 

Niedierrh. V. f. L. f Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niederrheinischer V. f. L M Sektion Wuppertal, E. V. Am 

zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 814 Uhr ab, gesellige Zusammen¬ 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 814 Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. f. L.: Vereinsversammlung am 2 . Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden Frei¬ 
tag abend 814 Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger", 
Friedrichstraße. 

Schlesischer V. f. L Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr. Lokal erfragen. Tel. 4365. 

Desgl. Ortsgruppe Frankenstein: . Geselliger Abend" mit 
Tanz am 19. April im Hotel zur Post, anschließend an den 
Vortrag. 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 

E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 814 Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2 , I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Oberrheinischer 

Dr. Rempp-Weißen- 

Aerologisch-Geophysikalische Station Spitzbergen 

16. April, abends 8 l /4 Uhr, im 

V. f. L. 

bürg 

1911/12 (mit Lichtbildern) 

Palast-Hotel „Rotes Haus“, 
Straßburg 

Obererzgebirgischer 
V. f. L. 

H. Apfel-Leipzig 

Was bietet uns eine Fahrt im Freiballon ? 

19. April, abends 8 l 4 Uhr, im 
Hotel Museum, Annaberg 
im Erzgebirge 

Ortsgruppe 
Frankenstein 
d. Schl. V. f. Luftf. 

Prof. Dr. v. d. Borne 

Die neuesten Fortschritte in der Luftfahrt 

19. April, abends 8'/2 Uhr, im 
Hotel „Zur Post“ 

Breisgau V. f. L. 

Dr. Eckener 

Leistungen und Aufgaben der modernen Luftfahrt 
mit besonderer Berücksichtigung der Z-Fahrten 
des Jahres 1912 

April 

Kölner Club für Luft¬ 
fahrt 

Hauptmann 
v. Funcke-Dresden 

Die Luftfahrzeuge und deren Bedeutung für 1 

Deutschlands Wehrkraft (mit Lichtbildern) i 

April 

Kaiserlicher Aero- 
Club 

Rechtsanwalt 

Dr. Tauber-Berlin 

Ueber luftfahrtrechtliche Fragen 

24. April, abends 8 Uhr, in den 
Clubräumen. 

Hamburger V. f. L. 

Dr. Christian Jensen 

Neuere Anschauungen über die Zusammensetzung 
der Atmosphäre 

6 . Mai, abends 8V 2 Uhr, in 
den Vereinsräumen, 
Colonnaden 17/19 


Schriftleitung: Ffir die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; iftr den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Böjeohr, Berlin. 
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Der Wa*serÜugzeu^wcHbew*:rb in Monaco 


Wurzle Sauerstoff geatmet oder, nicht? 

<k Sonstige Beobachtung er)? 

Bei dej Beantwortung wird Belbätvei^täTidlich aufdie 
NeimVmg vürj Namen kern Wert gelegt 

rem. medizinischen 

W.vri, artdcteTfeiis soll sie Unterlagen ergeben für die Be¬ 
antwortung der Frage, welchen Menschen überhaupt von 


Luftfahrten abgeraten werden muß, und welche ÄxdörJ^tun* 
gen an die Gesundheit der Führer gestellt werden müssen, 
. Ffir rege Beantwortung sage ich im voraus me men ver¬ 
bindlichsten Dark, 

Subse/zt Dr. K o.* c hei. 

Berlin W. ST, Maostemstr; 5 1, fleh: Amt Kurfürst 5286) 


DER WASSERFLUGZEUGWETTBEWERB IN MONACO 


Monte Car|o v .Apri] i<)J3 

Der Eröffnung der diesidto^l Flügsätsöa din&h div 
Wasserflugzeug'Konkurteiiz m Monaco v.«<m ■& bis 1b. 'April. 
1913 durfte man mit ganz besonderem liilerrfessV en liegen- 
aeheiiv Denn wenn schon a» sich die Entwicklung d*s 
Wasserftug^aens im rein iedralseljei? ;Sthh^ die w&ltari* br* 
merkenswerteste Erscheinung de* vJöriä.kr»gen Flug) ahm 1 
war, so ist jüngst seihe außerordentliche’, fuibtamchc Bidet*- 
tung durch die Forderungen der .verschiedenen großen Kriegs« 
marinem für die militärischen Wärieriiugzeügei und ganz be¬ 
sonders durch dl« Verhandlung«??! im Parlament 

über , mp britische MannefTugwcsei? acrerksn.it 

worden- ' , , , • ^ 

De? Staatssekretär Mr. 'Churchill überrascht« dabei d.a 
Welf durch die M)tle'ijüng^'hdtiÖ di^> englische Marine in 
Wenigen Wochen über 60 WaSsei-fltjgzeyge und die • gleichi? 
Anzahl Von Führern t , Vor Äbljtyi dVs diVsiähftgen Etatnjahres 
aber üb«T erheblich mehr als ),0ß Flugzeuge uiid 100 Führer 
vcriiigen wird*;; .Die außerordentlichen ■Geldaufwendühgeri 
die hinter diesen Ziffern fv4hUeH\g|r der Minister 


fur.g bei den ;Kriegsmarinen bereits zu einem hohen Graie 
praktischer Verwendbarkeit entwickelt worden sind, ln di« 
Ü^ÖpfttifcHk^H ist indes*«*? hierüber nichts Näheres gedron.- 
gen, weU die ..Machte; 'be.gH^fikherweVse ihre Tätigkeit \mi 
diesem Gebiete nach Mögf«&Wit geheim baHcn, Die letzten 
.zuvö'-B-feJ^ed NaclirVchien über größere Leistungen von 
AX'nsserfhjgzeugen sind die über die großen Wettbewerbe bei 
St. Matb, auf der Schelde bei T«mhsW und W\ Hefligendanim 

dieser Stelle ein- 


im Herbst vorigen Jahre?», üb^r die. 
gehend Bericht erstattet werden. HsL 

Der jetzige Weübeüterb Ton Monaco bot '.somit eine 
willkommene Gelegenheit, vor aller Weit festzustellen, 
welche Fortschritte io» Wa^rflugzVugbau wahrend der 
läng<m Winterpause von den Fabriken erzielt worden sind 
Die •VorürtSfcäjter halten in. dieser Beziehung offenbar sehr 
hovhgespArmle Erwartungen, denn die in der Ausschreibung 
vetUagteA Anforderungen waren zum Teil so hoch, daß min 
sie mich v«r wenigen Monaten für vokkommenuneriullbar 
prktÄrt hobeü würde. Bekanntlich wurde im vorigen Tahre 
in .Monaco nichts weUer verlangt» daß die Flugzeuge bei 


Mot an« -!>sut jü«t»A pP*yat. Mut* naÜ r«cJiU M*ö?tc4 F*na»a i* .4kf Ku«** wt4 5*a Sri?*. 


durch die ausgezeichneten Erfahrungen, die in aller Heinjbch* 
keit bei eingehenden Versuchen und praktischen Üebüngin 
der Marineflugzeuge in Gemeinschalt mit Unief$ecb<>olen 
lind Torpedoboo^/ersiorerrj wahrend der letzten Monate gc» 
wotmeö worden Sie haben m dem teilweise bereits 

zut Ausführung gelangten Plane geführt, längs* der gaszen 

Vön denen aus 


Windstille und bei Sieg&ng ohne fremde Hilfe, aus dem 
Wasser Äiifeteigen und wieder landen sollten, während man 
sich von den eigentlichen Flugiebfüngen io wenig versprach, - , 
daß man* in det Ausschreibung von, ihrer Bewertung nach 
Zeit. Bauer, Geschwindigkeit oder der mitgeführiea Hui?' 
last garzliih absehen zu köunetr gicubie. 

• Bei;. St. Mafo war man schon einen sehr^TQßeti Schrei 
weiier gegnrtgen und forderte neben xwet Scfraelligke?f.$- 
iUigcn über kürzer« Strecken w der Nabe der Küste einen, 
X) ehe rse«M u g über die immerhin schon iehr rg5p?k • 
tahle FnUernuog v a n i 4 6 k m. Auch diesmal waten für 
die mdgeKihrkm NuUbirien k««tC birriimrotett Vorschriften 
erlassen, sie Hürden [edorh tisch ihrer Grillte durch ein 
kompliziertes Cu!pjmkl$y*U v m relativ hoch bewertet *• V 
Wie gan.< imde?$ ftiJiRWt *«eh hiergegen die nachstehende 
Aussch.re’bufig itir Monaco 1913 ausv f' 1 ' k V 

Ai Vorbemerkung. 

i, Ausrüstung und Nut z 1 s. ? t. Bei lillen 
1 füget? sind milruführen außer dem .F^ühfür und: *mem 
■ P &$ jr oder Balläst im GevAcbt, vört 70 kg. ein 

A^ikvr von pniüM^th? 15 '? kg mif JÖ m Ketts; ud^r 
K;ih»vl ur d einer, B o j c . ein komoensierter K c .ro p ä Ö ; 
ein Bar agraph , ein PAT. Apparat oder |C»x$b;n voü 
e«t5prec'h«nden Dimensibrrdndm Gewicht V ön 2> kg« 

3. A n U e r p t o b v Die konkurrierenden Flug* 
z«uge vollen Vdfü Beginn bfs zun?. Endo dei W^fbew^flbes- 
. während des Nichtgebriuches"im inmtvv. Hafen ohn-s? wei¬ 
terer Srh'di vr.f Ats-Kvc Ucg*i?c 


«rigll^chb» EGtöte: FlugsiatiGttßti anzuleg 
Fhigzciige z?isammvtt mß ÜpterseebooH- lind 2erst4rörffof- 
lilkn njfcben der Küstfenverteidigüng im engeiren Siisne imch 
den AhfklftföQgsdrehitt auf dem Me«rc m weiterer Ertifermm s 
\ r tm der 1 .Kuäjte üfierneHrnen äol|en. Außerdem sotten den 
britischen Kriegs, imd Hilfskriegsschiffen Wa^seritügzeüg^ 
mit ge geben werden, die bei offenriven UnlernehMüngen der: 
Ffofm geg'tfö fftindfiche ültfdlec ibsd; aüf hoher"See b^stimnii 
ried. .. 01 ^' - •technischen Vcirivc reitungen- bierlilr sind rchou 
weil gcdWhen. und ein Kreuzer ist für ihr^ Weitet* 

führung abgeiciH. worden,. 

Aüdh d/n ührigszt ;Äiföi<&4xibmSchte sind äü& IntenrivSl.C 
m’ü du? bchaifuug von Wr^scrflugzeüg-Gcschwader« 'beschäf - 
iigt, und was speziell D e n < i v!i 1 .r n j angehl, so ergib» 
sich um npsirier jüngsten F o *-«J % r u n g fön 9 Mit. 
Mark lediglich lüt das:Marinei'le'^eti •für d»? nächsteo 
5. Jahre welche Wrrtvollen Dienste wir y*sn der laküsdiea 
und slrrfü-^tNch^n V'trxK nh>->^ der WaSstr- crior viellctdd 
auch der UotVf"lüj^cmg^ z? werten. 

Diey alle.) deutß? tierirmöil da^aüf hin': daß die ;Wass^- 
fjugzeuge >cii. difVif käuib v|h Jahr zuruckrtegenJen ßlifffc* 









Der Was&erflujJieug-WeUbewerb in Monaco 






und 2. D<p*rdoMi«-Ei*d«cker (Privat!). 3. Mtrcty-Eladickec wt! #n dki& Raxnpf U*ppb*r«a Tru£ft£i:fc«n. 4. Astr*'Zw«UUcker alt Reduit-Motor. 5». Atitt-Dapppidtckffr 
mii JWl PS Mol nt, Sytiet» C»o*aa Unui. 6. bi» 8. Hrdgatt'Düppeldicker mit Stlnuoo-Moiof, Syrern Ciaiob Vnni, Fßbr«r Brfcgi. *i AttrirDoppchfeckit. 






























Gewitter- und Böe»\varnuag*die»st 


h a n UiJ d ' FoVker wurden wieder z u r'ti -c k g c-zo gc ii 
immerhin waren bei der Abnahmr tiicbi weniger als 9 Firme: 
mii dett nachstehenden FlugTengen VeHr^iea 


B. Vorpriiluage», vom 4^—11.. Aprile 

L 1 n g ang $>l *e n y : ,; des M 6 t o.rs 
« rpfnd e Hilfe und Abtahren feiner Strecke von 100 fh 
auf dem Wässer zwi&dbca zwei Bojenreihem 

2. A «1 sJ i « g v <> nt» W ah er bis, a u f 5 0 0 m 

H fi h e; 

Ort e »tllii g mit &b£4&tejlieh? rMntoi aus min de - 
stens 1130 Oi Hohe: 

4, A b f a h r ta ei ti e i Strecke von 6 km, ahne 
dAsWaÄscrr’vvefiassen; 

5. S ch le pp( a h r l ; 

6 A u f h e ■ ) Öen d e r< F 1 M g z e u £ c $ ws dom 
Wasser und \Vieder?W«**serbrip^e« mittels eines Kranes. 

€. Hasiptprijhiiigew. 

■ ‘12, April' .Ueberseeflug über 80 km vor* Mo¬ 

naco »ach Beauiicu—San Remu und zurück nach Monaco, 
mit Zwischenlandungen Und Abfahren ferner bestimmten 


A, Gewöhnliche Wassertlagzeuge 


Fährst 


k*n*ux »inil GaUbert 

. Hscter : 

Wey man n £>r, £*J‘ä net 
CUeinet 

■Gilbert 

.JKoirteau ufitf Br^i 4 } 


i rtÖFS;Sslm«m,; 

120 PS RenafiH f 
! 360 PS Gflfime 
100 PS Qnomi 
100 und 160 PS ’ 

Goome 

j m Ps ÄMnÜ | 
i2a* if»o ps 1 f 

Saifeixon, $yst£jfi> 

Cnaion Vimt 
100 PS : 

; |<X> 160 PS ,1 

! Gnome i 
\ toPS3aini«m| 

; tont Penauit f 

in ; i . ’<J'Artois SO PS Gnome Oaralart 

H i i : T.Ü-.’-Ctorer-ZveWectef 100 PS Gnome : Warnet 

**'» Dju vom feixten Paiiser Salon her dureb sein* *0&«te<feare l‘n<usn 
.tiej^»»ÄlJ?in;üet-Flu^>eu^ „GiMarselHaiie’ 4 '-«tonte Uv McMeö nur >u» dem 
I a trde aü^ es teilt 

£. Techaitscbes« 

Die Spann weiten der Flugzeuge tagen 
* wische« 19 m. (Farmen) Und 12 m (DeperdüSsin Und Bc/rel). 
Di« $ c h yv i m me r des Wasserflugzeuge wiesen die vtrr- 

.sdnc'dcnarHgsien Formen &ui. Mit Ausnahme des 2CX) PS 

Bregu^uZw^ideckers, der nur einen Z.en'tr.a Wch-w i m ~ 
rij er, dafür aber 4 kleinere SeHenschwirnnifer hatte, waren, die 
iWipfsch \vimraec 'paarweise angebracht, und zwar nur ver- 
•s\ute}\ mit plastisch?« Verittebfmgen Eine sehr mtferessnnfo 
j&aü&H . ■wiesen die F ahüt e n.s’c li wd/fta m e f -auf', ' deren 
Bader»- und erbere Fläche durch entsprechend* Zwischenstücke 
sieh ?lastiVh gegeffeuwdeF bewegen kcmrUe.0. um so die Härle 
des Aufsinlfo auf die 'Wagen Zti mÜdenro -- Bemerkenswert 
j$t S I 9 t k $ der «? n g e b ä o t e a M»ior«n,. Die 
gro^e’ ^mhl der M 4 t (ir e.$. v h n il h c r 1 öfl PS. erklärt sach 
mcli* nur daraois, daß Schwimmer an sich erheblich schwerer 
sind äl$. Räder, sondern auch aas der EtUhrung. daß die für 
den AriHlseg ertörde/üchc Gdschwindiglfeit! auf deitl Wasser 
sehr vi^l ^chwlejiger m erreichen -ist als auf dem Lende. 
$>ben dein Gnötnfc'Moinr haben die mächligen Salrfison- 
MotareA leib -vertikal, ; hümonial gelagert und der 
Rh cm e* Mater sich durdiweg yortreffHch be.währl. 

Kfipilän ^ur See ävD.-Von Ru stau. 

(Schloß folgt.j 


2 | M. Farmm-2vmdeckeT 


H, Fairrhan-Zweldetker 
Nieupon-£i nid ec ki?r 
BorePEin - u. Zweldfi ker 


1 Morflfte-Siulnkr-ZVeid- 
i ßi6gue.i-7 f weWeck«i 


Sf£gu«t>F}«(gxevg „Lä waid* in Moa^cr Aaf 

Land« - • , z , \ ' ■ 

Strecke an den beiden Etappenorten. (Zulassung nur 
nach Bestehen aller Vomrüfung^n.j 

2. 1 4 A p r i l : 500 km Flug über qirrerr uhgeSlecktea 
Rundstreckc voa 1Ö km Länge iml 2 >orge.'arhrjebeno?i 
Zwi$chenlaj^dlttntffen t bei deneo ein voller Kreis um eine 
Boje, ohne R&s Wasser.'aru vsrisg&efr xus^fuhren ist. Wäh¬ 
rend des Wettrjewerbes darf ketß Benzm, Gei und Rep^' 
ratürmaierial &befgem3fmnten we?den, 'Xfi^ Bewertürig e>- 
lolgjt »ach der ‘Zahl der zurüekgeiegten Runden, bei gleicher 
Rmidenzähl nach der Schnelligkeit. (Zülassang nuf nach 
Be^tclieb der ersten Hauptprühmgd . 

IL (Preise. 

f. 25 000 Fr . II. 10 000 Fr4111, 7000 Fr„ IY; 500C Fr 
V. ?Ö00 Fr 

Obwohl diä Höher dieser Fmse m gät. keid^in V 
i den außerordentlich liehen'.■Koste.» ,'stehL ; -die-'dep.. koakUTy 
erenden firmen durch die Teilnahme ah. detn Meeting* et- 
achten; mußten, waren bis. £um Meldeschluß cm 28. Febru&r 
rvht weniger als 26 n n u ng e n ejögygangen. V^f- 
rhiedene van ihnen die yonBlär i o l, B o s s j - F ä u l * 


GEWITTER- UND BÖENWARNUNGSDIEISJST 


ln einer am 29, 'Marz: d i: ina .Miöisteriitm für Land' 
'Wirtschaft DofnäneO ur.d Fürsten J&hgehaltenen -ßeratüflg. 3ii 
der Vertreter der beteiligten Rokh^amtcr und Ministenen. des 
Deutschen Lulifabrer^erbamfes und die- Leiter des nord- 
d.eutschien offentiieben Wetterdiehs(e<i tyilnahmen, ist die 
Weiierfähryag dßiv ,.W.irniingsdiv>nst^ füc Luftlahm ' Lir l-ju 
W eiterem Jahr be.schlo5scn Worden 

Derselbe -gUederl «ich tvue bisher, i« dip, Nützbar- 
machuti^ der KV i H e i un|spt o g n u s u .n des •bfientLchijn 
'.WeU.erdifeösl^- für dtä *£yli fahrt, io die AualiJliru«^ yhn. 
P 11 h f b h 1 f t >4 y i $ 1 er linken und ln die iunRnhüt 'lfdh-. 
^eilige. Ahgahc von W 4? n ü h g c r> v u.> G 4 n 

un'dy-.ß-^f n, . 

ftU 'deft öffenHieheii Wetlerdiensl ist citiu IbiSerÄl wich¬ 
tige Rrwciterung <n Aufsicht genommen wVrrdxiw v^gtehe' m 
der Hiu;.nlügonj? erner AHeni-W et l.c rka rt e für die 
pßifi 8 Lfful aMi>dl Vu dVn schon ich Güb^auclr JwbTtdli^cn 
von 8 Uht «vargths und 2 Öhr mittags bestehL, 

Diese AbendwctterkA'rte hat ei»e ganz: /besonder? Be¬ 
deutung für die LuUfahrt, insofern ru; dem schon wiederhol 1 
betonten dringenden Bcdürlhw der LüfBabt-er riseh e.<rr<Zf Mhjdp 


in de n frühen >\ erg er« s 4 ünden äü i z U;S t e 1 ! c n- 
d e o Prag n o s e nachzukommen gestattet., Cfhwohi; die 
Verhandlungen mH den zUstähdigen Behörderr. noch niüht zum 
Abschluß gelangt sfhd, dürfte doch zü hoßen ’4*Ö die 
-von de? Seewarre )m' Interesse des SiürmwafnüngadiiJnsT^ bis^ 
her nur ; w^r'eA^/' dAK'’W : mietat.ariate; vötn 151 Sepjtembäi bis 
30. April heiogenen Abendtelegramme nun Uiich Während 
des .Sommer*, hmheh^lten werden könncu. 

Die F 1 1 o l vi s iU f u n g en sollen strenger als bisher 
in aolchü getrennt werden. W'tTche nur den Zweck haben, 
dhr örlUphen W Indfethä)ipisse• in den unteren, etwa Hia 1500 m 
Hohe roidieuicn ..LufUchichtet; •• lestzus.ieilen, und in solche, 
die dpr allgemeinen Witterun^pnrgtiuse dienen. Die erslerehV 
welche voriiehmbch bei Flugvet^rrstaLungcn und Wcülahrte» 
von freihaliotien nützlich smd, urr< den Luftfahrern über die. 
zurzeit hertscheude Richtung und Geschwindigkeit des 
Windes am AüfeticggorU und dessen näherer Umgebung Aus¬ 
kunft zu geben. wird man im Wesentlichen den betreffenden 
Flug- uiuf $tftr1platz«n isberfa.ssen können die wohl alt* 
gemein rnit den erforderlichen Finrichtungen versehen sind. 
Für die Erweiterung dm allgemeinen W'cHerpfag/iose dagegen 
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-sind, m ögl i c h s i hohe Aufstiege von Pilotballonen erforder¬ 
lich, die tun 1 1 c h $ t in Höhen von 5 0 Ö 0 und Mehr Meter 
hinaufreithen; sie üiepen im Zusammenhänge mit der WeiUr- 
karte der Vorauserkennung der hcvorstehenden Fortpflanzung 
der barometrischen Depressionen . nach Richtung iirtd CM' 
schwindigkeit und geben 'hierdurch • eineu ; tieferen FüApRbk; in 
die ru erwartenden Witterungsvorgange,- In Anbeträ'cht der 
tüerzu erforderlichen meteorologischen Fachkennttu^se rtnissen 
sie nat&rtich den öffentlichen W.etterdteijstöteUM5 t-'orbehalte/J 
bleiben. s A • •'.. * >. *■--'«. .* u v ' V • • 

Der Gewitter* uisd B f» e u w arn>» n g ^4 i e n * l 
erfolgt unter der :60Ö FM«l&mte'pn ) die mit 

Morsetelegtaphen ausgerüstet sind, bovviß- von {$ größeren 
Teiegraphenämtern, hei denen eine größere Anzahl von Fsrn- 
feHungen susammeuläuit. Jn den Leitungen treten bekannt¬ 
lich. Ge'witJ.etätöningeu auf, die -sich auf weite Entfernungen 
hin durch das ,,Anzfeh«h ••der Anker ' an den ..Apparaten be¬ 
merkbar da* Auftreten und die Fort¬ 

bewegung YOU (jÄ^itfern iMefstfcna schon längere Zeit vor 


Drackenstähbrt am Bodensee in friedriehshafen werden nach 
Frankfurt, die der Wetterdienststellen Magdeburg, Dresden, 
Berlin, Königsberg, Bromberg und Breslau, sowie der Drache«- 
Station in Hamburg nsch Lmdenberg durch chiffrierte Tele¬ 
gramme gemeldet, welche bis 9,20 Uhr eint reffen müssen, um 
in Gestatt von Sammeldepeschen an sämtliche Wetterdienst¬ 
stelle« weitergegeben werden zu können. 

Die Gewitter- und Böetitel eg? am ms der westlichen und 
südwestlichen Gebietsteile' werden nach Frankfurt, alle übri¬ 
gen nach Linden her g gerichtet;-von-Bertaus werden sie. so- 
Wffit als tunlich, zusamniengelaßt und örtlich geäHneL- an 
dfe öffentlichen VVetterdiunststeHen wshergegeivn ln An- 
beirracht der Tatsache, daß dev Wetterdienst bezirk Aachen 
infolge seiner westlichen Lage von der Mehrzahl Gewitter 
früher erreicht wird als Frankfurt a. M. t ist ihm insofern eine 
Ausnahmestethmg eingerhümi wurden, als eine Reihe der in 
der Nähe der West grenze gelegenen Meldest^ tonen angewiesen 
worden ist, außer, nach Frankfurt. auch nach nach Aachen 
direkt zu berichten, 




Vorn Monaco-W«Ub«wwrl>‘. Bj**o«U and NU-uperl App#i»Uc <vSUn‘uo* <2*r Wa4#*.rl*JUr!, Mor*it«’>B«ninrer im Flug«. 


deren Ausbruch am Orte der Bejabnchtung qngeküudtgt. Aehn - 2ör Deckung eines der durch dMölhnv erörterte 

lieh, weit« atich fm abgescMwächt.en Maße, werden auch dm Ovguiosafjon verursachten sehr beträchthchen Kosten, von 
mit kürzeren Leitungen versehenen Postänmu auf die Abi- denen gegen 20 00(1 M. Allem äiif Te)e>tri,n>.mgeSiihrep. ent • 
naherung von Oew?tf*m aufmerksam gemacht, deren Weiler*. wurde seit dem \ Juli |9X Z Yna Beiträg Vüb. den vden 

beweguag durch die inrl ihnen für ischr eit ende ÄjuF.schaiiung Wartiuagsdienst in Anspruch neFrqerden Luft Uhren* erhoben, 
der Äng^chlossönen .Fernsprechäniier erkennbar ist. Da sich Nachdem Kieigegen von verscAtedenen Seiten Bedenken gel- 
di saue. 600 For.tamter ?uf «in Gebiet von etwa. 400 000 qkm tend gemacht worden srosk and darauf hingewiesen wurde» 
Verteiler., entiälft auf jede» ein ßeabuchtuTigsfeld von 660 qkm, daß :ös in- erster Linie dem Deutschen Luftfahrerverbände 

d, h. £Üfe Stationen sind durchschnittlich 26 km vaneinanto üblvegU, sich an de» Kasten dieses* im Inferesse 

vnjfcmt. Obwohl nun diese Bnitermmg von 26 km immer dür ganzen dem lachen' LuItTtdirL geschaffener) Dunstes zu hn- 
noeb zu grüß ist, am alle zwischen den Stationen auftnitend-m ledigen, wurde beschlösset; Y&m ! April d ds. an auf die 
Gewitter wirklich wahrzunefimert so wird dieselbe doch durch E rhe b Aöu b'uh reu für die? Zu - 

die ’ oben genannten Leitungsstörungen gewissermaßen^ über- Stellung Y o n Fto^uMen. und Warnungen 

brückt, und man darf annehme», daß 'Verzicht ^ u JA \ % f e n ö . und .es ist zu erwarten, daß 

reichend dicht ist. um kein .stärkeres Gewitter ünberaerkt dieses Enfgegenkommea -von den deutschen Lüftfahr«?fn init 
durch seine Maschen durchschlüpten zu lassen. Fronden .begrüßt, werdtssf -wird. 

Als aHgemetne Z e n t r a 1 s t el 1 e MFtden tizdffahrer- ; ^weükmä^e •Bezmi«üng'det Einrichiimge« • des. 

w4r»ung$dten*L fungiert das König Ti ch P f e » ß ' Witmungsdiettstes' iolgepdö Ratschläge ge- 

A g r o fl a u I i s e b e Observal o rI u m i n L i n d e n - g.ebca. 

Be rg (Kreis Beeskowj, für WesU und Suiwcst- Sobald der Termin für eine Luftfahrt in bestimmte Aus* 

deü.Uchland als N e b c n i e n I r * I e d i e ö i i *,* r. i i i c h e nehl genommen v/orden ist, werde man sich rechtzeitig pni- 

W e i 1 e x: d I e n s 1 s t ef f e I n Frankfurt n, M, Dk v/eder an seine rtädVstgel^ene öffentliche X^eif^didns^idlik 

BitotUeobn-cUtungen der VFetterdierLststciien Aachen. Weil- (Aachen, Frankfurt u ,M , Wdlburg, fimensu, Dresden, M v> i 
butdt und Ilmenau, sdwie- 4ie •dpi• : - -Häiinhurg. -''Berlin, Königsberg, Bromberg und Breslüu. 

tot in ms in Bremen, ferner die dvr IrMwüßgongescb Inanen ferner auch 4ns Meienr^Pgiwht 1 Obsqtv^töriiim in Bremen).. 

PiJoistaUonen in Straßbutg i. £ls:'und München sowie der im.W? duehi un uine cD?' bGdon '■'ZrentraisicMeu. in UtK\cnhci± 












Flugzeugführer oder Beobachiungsöffrzier ? 


FLUGZEUGFÜHRER ODER BEOBACHTUNGSOFFIZIER? 


Von v. Levto&nt hil.'fUg. Hamburg. 

Die Art und Webe, ir* der sich beute die Fiugx^ugtÖhrer daÖ wir in der deutschen Armee die Fiihrertäbgkeit Unler- 

ond Beotochttmgsof fizi er e in der Armee ergänzen, hsite leb öftizieren überlasten, könnten. Ich würde dltvlür einen sehr 

nicht für sehr glücklich gewählt. Es ergehen an die Truppen- schweren Fehler ha)ten, denn gerade die hedö.utendsiä' Eigäö-: 

teile zu gewissen Zeitpunkten Anfragen; Wer meldet sich ruf schalt des Flugzeugführers, nämlich die Selbstüberwtnduhg 

Ausbildung ab Führer, wer ab Beobachter? Es sollte anders und Zuverlässigkeit in großer Gefahr und in wichtigen iak- 

seim E* mlißle nur angefragt werden; Wer meldet ziirh über- Uschea Lage»; wird man doch; nie in demselben Maße bei 

haupt zur Fliegerei? 0i* AuafitrwähUen sollten darm- sämL Uuteioffizieren Finden, wie gerade be'mi OlKzien Ich kmin-e 

lieh eine gewisse Zeit, sagen wir bis zur Erledigung c*ner dte Gründe, dk? mb iur .altes«tge Ver<^en4^|.‘ 

Fiügzöi-tsumme vtm 12. Stundtrn' nebst, einer gründlichen küh- habe, noch näher eroHernu gfaube IFerf da8 sh? ip tftttfr- 

nisclwrn, A üsbil düng, •’afc‘ FJuggäst e fliegen, Erst dar& wetdfcn offizierskreiseri mißverstanden WÜrd£rL .£ X / . * * " , 

die Herren selbst, wie auch die maßgebenden Vorgesetzten Also nur Offiziere, aber Trennung zwischen Se- 

wissen« zu weicher Tätigkeit die einzelnen Scbükr sich am nbachle* und' Führer! — Es ist durchaus nicht erforderlich, 

meisten hiögezogen fühlen. Und — ganz Untaugliche werden daS der BeobacHtef auch Biegen kaem, ja ich kaiiu m»Y Falte 

schon |etzt abgetschöben Werden. Bei der jetzigen Art <te? denken, wo es gersdezü schädlich wäre. Wie leichi z. B v 


Fi»cb«r «ni Br Irki**ftw &opp *Jd#rk** umkr^Ut 4ee dfouck*« Torbiioeodmroplfr „,K*i**r v '. 


könnte der Beobachter sich in schwerem .-Weite* : versucht 
fühlen, dem Führer tns Handwerk zu pluschenl VleleKöehfc 
verderben den Brei Einer kann und darf es mir mäehern 
Versagt der, gut. dann gehen eben beide zugründ?. Das ist 
noch immer besser, als wenn eirief sich auf den anderen ver¬ 
läßt. Ich brauche hier wohl nicht erst die längst wieder 
abgeschabte Einrichtung der Doppelsteuerung zu besprachen, 
die reihst /probe weise damals nicht erst hätte einge führt Werden 
dürfen, ich glaube; nachgewiesen zu Haben. da# für den Flug 
xeugluhrer jfa erster Linie Eigenschaften in Betracht kommen, 
di« auf physischem und moralischem Gebiet liegen. Niehl 
tftesefheu sind es, die den Beobachter ausreiehnea 
ln einem berührt irr dch natürlich mit dem Führer; Er darf 
:da& Gisiühl der Angst nicht kennen Das kt aber auch alles. 
Art sich mag er eift. ganz. seih 

und vöih Fliegen selbst «ichk verstehen und doch kann ?«■ 
ein hervorragender Beobachter -sein. Sein Brotherr'', der 
Armeekihrer.; wird aicb 3?let> ab ihn halten, meid aber an den 
Flugzeugführer Ich habe m einem frühereri Af|*kfrjic!k'Tattig:-. 
keif des Beobachters einer Bettaöhi^hg;-üÄt.ebaoge:ft; und seine 
Ausbildung he?C'hrieben/ . £ur, Verfolktändigüng diesesAttk 
-s?d<;es mochte ich aber doch «och einmal die -erforderheben 
.Eigenschaflen dieses wichtigen jHafmes kurz erwähnen. 


Kommandierung aber kommt es häufig vor. daß UöUugbche 
Gekgenheil haheiT, als Führer^SchÜler uorjütz zu 

^erschlagen, .ab ''Beobachier-Sobßl^' ;i;hrfc/F$kj£t in Ver¬ 
legenheit zu bringen Beides vevsebUogi Gelder, die man 
verwenden kann. Aber auch Herren, 4Y ab Beob¬ 
achter vielleicht Gnies leisten würden, quäiea 4stek ab Führer 
vergeblich ab und müssen schließlich dorb ausscheiden. Auch 
der umgekehrte Falt mag verkommen. 

Beim MiHlür wird Mel* die wichtigere Person der Bk-. 
obaehter üyin; Diese Behauptung wird zwac voriäiitfg noch 
viel, beitjdlten und besonders von den Führern nfsisiefts *«i*, 
rückgewiesen, tek hoffe, »hie Richtigkeit durch meine Auv> 
führuttgeö ZH- beweisen. 

Ei isl klar» daß zur Ausübung d&r Fiih rer LHigkeif die 
moralischen Kraft«:, wie z. B. Cteisfesgegenwarlt, Mut, Zähig¬ 
keit. verbunden mit dem unentbehrlichen FUegertalenl über¬ 
haupt, aUÄSchfagg«bend sind. Eine gute Portion Körperkräfte 
und zuverlässige Gesundheit gehören ebenfalls dazu. Die 
Ansprüche, die maxi an den Flugzeugführer stellt, werden sich 
also im Laufe der Zeit immer mehr denen nähern, die jetzt 
bei einem Chauffeur üblich sind Hipr $ehe ; ich schon „diesen 
eder lenen mit dem Kopfe schättelm Und doch gl au h»/ ich M 
diese Art de» Enlwickiung. Niemals werde ich behaupt cm 




Neuere Flugzeug-Konstruktionen 


Zunächst darf man nur .solche. Öflteterfc auF diesen- Posten 
stellen, die -güten takttechen Bück und ;t?.r.iktls^hfe:.Erläkrung 
besitzen .um Gesehenes, z. B. fGtniÜeW Külomten und 5l*D 
Jungen, richtig beurteilen und rr>elddn' V> können, Tn er*te.r 
Linie kommen hierfür also GenerüUiabisoikztere, 
ifetmker und spf che jungen F ran bitterere ut Bet raebt. die das 
Zeug zum GeacrablabsoffiJter habe«. Ferner gehört ui den 
EigenschaRen tmes ßeuba eh iungso üsz >ers das angeborene 

t t säe'ßi> sigh gu uriciitiereii. tfr muß die 

dauernd konzenüieren tu kduueü, so daß er siels wl -,0 wo 
steh der Apparat heiuidvl Das Vergleichein de r Karle- mH 
der INa tur müÖ tur ihn nieht nur Ut*btmgssat.he, .vandem cine 
^ngcbotsue F^cligkeii sein. Die Eichung, spit diese Latente 
nur fordern, feryorzaubem kann sie sie nicht. 


Die TVenn«Dg, der beiden Spezia.) berufe des Beobachter* 
vom Führer, joi.hc abo die Reget sein. 

Zum Schloß mach t jl ich noch einen Funkt beHihre.L 
erneu Wunsch/ idttfscm Verwirklichung bei den K-rimmanäcuren 

ebr «einzelnen Ft»egerabttdi.mg^n oder >ätatibneo ; Legt, • Bei. 
stet Zuss.M!menküppTung von Führer und. Beobachter zur Er'- 
lediguag einesr •AuttTages mö&v man nämlich den persönlichen 
NVünerchen der, Herren so weit wie möglich *ntg!cgeakonmien. 
.Zwei .Herren; die sich gegenseitig vertrauen oder gar Freund*? 
Gnd. werden ganz andere Ergebnisse zeitigen : a& zwei- fromde 
die nur dH* Pf ficht zusammeofühfE 

•. Uüberhaupt möchte ich hier wieder hervorhybea, daß 
niwgiichst' gute Einzelausbildung viel mehr Ertolg, y«T>pr»cht, 
alberne- nsogheh^t hufie Anzahl von Fliegern" 


NEUERE FLUGZEUG-KONSTRUKTIONEN 


Ui Werkstätten von Eni HF re y t 0 g in Dütcftörk-' 
heim bei Siuitgar v Kommt /ei ä t eme neue FJugrnaschirrcr. Bau¬ 
art B a u m a n u - F r v y t u g . heraus, deren Duryhknnstrtik- 
tipß von Professor Baumatm von detr Teebh\vchmi Hüch^chule 


wirdi vo ist. wfbsi bei grpfifer, Flügge5chwindigkeU nur ein 
kurzer Auslauf nötig,: 

Die TTdgfttiohcn;, ergeben einegute Tragikhigkeit; flog die 
Maschine doch hoL 3.U Am. -und einer MotoHejstung von 0 PS, 
mb 4 .'Personen (Gesamtgewicht’ 
. m k£\. 

Es fa?s'e.n sich durch di* Trag- 
• ftächen-itifhüngung sehr große Vri- 
. j l^chipdc in dsrr Fluggesch windig- 

; Veit während des Fluges erzielen, 

1 was für eine LamUrug aut imgeeig“ 

oeien; 3ud«ii von großer Wichtig 
ri v J keit rsL Die untere Tragfläche Hi 

sGrh mit V • f orrn vte-idU, beide 
•V:' /'■:■' [.<!■% Tragflächen haben -zurückgezogcTi*' 

Vorderkante. nach der Mitte zu 
BKL SB zunehmenden Nt*igungswinket und 

’’ • i -1..„ v_l_ .4 D_ 


P*üe>Ast>»Freytag -Doppeldecker fru» de* Seite. 

ZU ausgearhiüicf worden ist. Die Entstehung geht 

Hi 0 *u» dfe 4iiftre und «war wurden dte ersten , 

VeVsothe ijn Septeuibgr jKßf? iuf em-cm der Havelß^en ge¬ 
macht. '- 

Da> Fiügzeug ist durchweg in Stahlrohr gebaut;- wodurch 
bei nebliger': •jkoJi 2 j.truktiv. 2 r DnrehbiMung überlegene* Kalt bar 
-keif; gewährioivtet ist. Di* Möglichkeit des Verziehene,wie 
Lei höfzernen Maschinen, des- Spiitterms oder völÜgen Bnicji^. 
die g&iäbtTl^h werden kann, i$t vermitiden und 1 

mir em ‘Visrhl^en kann vofitanimen. Auch Reparaturen bei 1 
UolHul and.fi «geo Grd bei der Stahlrohrkonstruktion ehenst* .. 

leicht müglicb, wie- bei der Ausfwhrjmg in Bi%. md^m mdrr j 
uotDrls dos verbodme Stah 1 rc»h< durch einen ersetz 'j 

Eine JeicMe Demöutägv -i<t- dadurch Hvrbtigeiiihrt doü .* 
die KaroX^effß nv e5mmt k ba f und d»V- -vrird^re - 1 

Tragftäcbc auf Hem* Ch^H jäng^J<egVmFmmViofb«r Da 

mH Rt,di? Fahren a.if );■ Icf Slraße möaüch di rdi;» 1 

diäroi jUi: 5 :n bryii i^t. \ 

D«u 'ZwWchenDdfn.sng zwischen C{>a^U und f aju^csiell i 
.schöbt drg Mjivchtne biön? St imd | ondi a u.ßermdeoE j 
hek-Su Ge Tji« frohen Sti:ik‘ völlig verGor.t i-y.i heftigen . 1 

Ao.jfil,fiß^ r r day Chassis vqo MiOgc^i Tiungen b^Wahrt. 3 

JDd* Fdbtgestdf Ficht zwtü RddjjrpakrG vor. die. »n * 
Gim'urüzugctv' n<UcH sn bterv.‘güch fefcrtjd uulgähd^l; .* • >1 

r < r .. J <liö.d. füdui sidh W zwei liuvggestrccktc.. uro Hmfercr, F:. 

Auf Hinlcr^tid^d. rdkf die. ;A|a*. -..) 

tK^nn.Dajnderr ^elTvstiälig -seht .gdbr^fnftii-■• VI 


zwei- oder drei¬ 
mal kurze. Flü¬ 
ge ab Passagier 
mitgemacht» Je- 
jdoch . noch. wie 
die Steuer elftes 
Ftegziauges ; ln 
der ftend fe- 
habb Er Tgai> 
VöUgöÄ. .tvhjrie 

&te-n tu, 4«)>^ 
hem daö.die Ma- 


Ba«it«Anß -Fr«yfag » DoppfSdtciicV 
im Fiug«> 
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Maßnahmen der Firma Freytag 
jdH reicht mehr beteiligt i}:Xi 


Ote hoben Anforderungen, wei¬ 
che die Hcerfcsvcr waftong bei der 
Abnahme ihier Flugzeuge stellte 
liuböa di* deutschen Flugzeugkoite 
struk teure gezwungen, solide tind 
sehr Kräftige Maschinen zu bauen. 
Auch die Erfahrungen im leU'fe» 
Kriege in welehthrr Flugzeuge zeft- 
ohne Schulz im Freien biete 


W£3S£_ ipippi 

hen mußten imd. den Witterungs- 
eipflüssen preisge geben wüten, zeig■ 
ten. daß sehr oft die - StaMkop 
strukiiötien große Vorzüge der Holz 
konstruktiön gegenüber Hubert, 
piksen 


Äftfbrdenffigen e H t - 

sprechend hat die FArrnii J ,s F kö - 
Hannover auf Grobd lähreiänger 
ErlaF.nmgen und koAtipieilger Ver¬ 
suche einen neuen Typ heruiisgc,- 
fcr&chf. Bei diesem. Eihdieck^r sind 
alle Tjyite bis auf & Trngdecken 
<ins Stahl konstruierte Der Kom»Irak-j 
teur War bemüht, das Ogwicht. des 
schine in die Hbfre gehen k&m«« Pfhtelkh FemerkVe tr, äaß Eindeckers möglichst,geteh£ in haUen. ohne.die Festig- 

er. sich der Baumkrone einer*tw& 25 Meier Kühen Pappel keit und hiermit die Sicherheit desselben beAdrilrftvfljBgl *räfiie.- 

mit dem gänzlich au^esHeckten linken AFrwindtmgsüOget der Alle Abmessungen sind derartig kräftig gehahen, daß 

Maschine bedenklich näherte. /— Er hatte, beim Start, ver- karte Landungen «jach . auf sehr schlechtem Gelände, k^um 


ßÄum*no-FrKytai!-Doppf' 14 eci;yr vor «'pro. 


1 teT-A 


jätho-Eindeckcr. 


£e*s«-!te dj$ Steuerrad iri di: Mütelbge. ättt hnngeo. - k Ui 
erst bei■! »brti die gewaltige Schräglage d*r Miisarbme aoK defea 
«seinem unfrei wrßigen Flug zemätdi# 
^ar nifeht bewußt war; find die- von dem aus- 
gestreckten• Verwmdungsflügel hernihrte. Dtir 
-Mächme flog' in dieser Schräglage irutx der 
falschen Steuerstenung. ohne zu rutschen oder 
zu drehen, cwurde e^. ihm aber 

• «rpät.. «ach ' M^tee .äü-rAbkkifhren : und mutig 
Meoerte er dem Finden iu. Er war bei seiftem 
Eriebms iV3och bereits am Ende d*ss PIaUes 
anieiangt. der denri von Bäumen, begrenzt ist 
und mnßte er nochmals in dieser Schräglage 
in. kühn ein Sogen über- die Baume hin wegyegeln 
•.und landete' (frdadteitFeleganten Kurve.” • 

Da nacl< gleichen Grundsätzen' .eiw, Ei«; ' 
deck er gebaut werden , sttll dürfen wir die 
weiteten Erfolge mH Inter esse verfolgen. 

Es übrigem hefvorgthoben werden. ’ - 

daß Herr P i o f e $A 0 r Bau m a n n an dem ^ 

Vertrieb des Flugzeugs,, swie an dphrgeschälte 
' pichen DeUilcfb>)g uud den hier auf bezü|licHeTi 


eine« Defekt zur Folge hüben durflcn, FFer! Rumpf des Ein- 
dcckm die bewährte .Vogefrumpff Arm; die sich ule 

imd ^rtefthäft erwiesen' hat. 




.(^Ukiwui* 


ips\&.\ t>*vrci 


JaihQ'Ptipp«ldfrck*r. 











Interessante Luftiahrzsy^Einzelheiten 


au« bestem Eschenholz., Alle Bespannungen, Laschen und Be¬ 
schläge stad extra stark hergesteJU« Die Tragi lä eben -sind 
hinreichend stark daß steh eine Brückenkonstruktion unter 
de«eibeyv eriibri^t. Die Bespannung ist, öm? garnierte Con- 
HnenialsMf, mit wasserunempHndlichem EiöÄiiHt imprägniert 
und von größter Reißfestigkeit Bei dem Eindecker ist eine 
äußerst schneite 'Montierbarkeit in etwa h Minuten niöglich, 


Der QuerschöHt ist techt«ekig. **«4 <st aus autogen gss - 
schweißten nahtlosen SUhlruhw hergestelU. Die Oel- und 
Kenzinbehälter, v/efche unter Druck stehen, ließen Hef im 
Rumpf und lassen fetrteKWoff ihr Dauer von .«rech** 
Stunden. Brüter dem Motof '->saUX der Fluggast und huder 
diesem der' Fljeg?*\ Für da* wiikate Beobachtung sind m 
den Fliigein rechts und link* Oettmmgen' gelassen-. 

Das Fahr^ und LandungsjJgstetl ist derart gebaut, daß 
es bei Landungen TprSturzacker und losem, tiefen Sande auch* 
beim Anfahren allen Ansprüchen genügte Der Eindecker ge¬ 
riet bei eip^zLandung Eis An die Achse in dermaßen tiefen 
Sand, daß dat$ Fjugzeug nach 5\«t Auslaut zum Stillstand kam 
ohne daß 4#& sk?h ubcT.schteg, noch den geringsten 

Schaden nahm, Die Federung ist aus Continental-Goionite 
ringen hergesteHf. Die ',Tragflächen haben Zahon-Jaterr» und 
sind mit großer Präzision Angeführt. Die Haupt hat me 
bestehen mx Mannesinarm -Stahlrohren, dagegen die Rippen 


INTERESSANTE LUFTFAHRZEUG-EINZELHEITEN 


Eise Reihe Vervollkommnungen hat' tter .'zerlegbare H a - sein muß. Die seit 6 Monaten in großen Vjeugeo vM Gebrauch 
J e t-Kühler (Abbildung J ) erfahren, über den wir im befindlichen Kühler \tr> 1 elastischer 01chfüng.haben nicht/ tut:- 
vorigen Jahrgang, Seit? 129. zur Zeit der „Ata.“ bereits be> genrzgsten Klage Verahl^uixg gegGUm und vöjtn Beginn 
Achteten Schon damals war mit Bestimmtheit stezuriöhtnen. der Benutzung bi# läF&t ‘Ifeä&fer Bestehung belFtebsAcher gc* 
daß die Konstroktlonside? dieses Kühlers ihm ganz hervor- blieben, so daß nunmehr die ••bedeuterndste.n Ffugzeugfitmen 

Deutschlands und im Ausland? den Hazet-Kühler für ihr* 

HazeU Kühle rx 


Daß die Vorzüge der Zeriegbarkeit di 
die durch die neue Dichtung erst voll zuf Geltung kommen, 
nicht iü unterschätzen sind, haben bereits iuhr vVet? Fälle in 
der Praxis ergeben, bei denen.: beschädigte Tcije des Kühlers 
in wenigen Minuten ausgewechselF werden konnten.. Ein wei¬ 
terer Vorzug besieht, darin, daß mfblgü der Normalisierung 
sämtlicher Ktihlerteüe diese von der ^u&führenden Fabrik 
H 9 eg e 1 * 8r Z w e i g I e in Eßlingen a*. Neckar io Vorrat 
WrgestefJt Werden. Sie lassen sich daher in jeder beliebigen 
Anzahl Sowohl von der .Fabrik, als auch von der Berliner 
Firma F r an e C. Hoyet, weichet der Gesamtycrtrieb des* 
HaXet - Kühlers übertragen worden ist, beziehen. 

Bej der honnälen Ausführung werden für einen 1 OOP S 
Mot 6t zwei KuhterHllten zu je 1 Elemenlenj geliefert, Wo¬ 
bei jede Hallte 2 Eidi aü £ * und 1 Auslaufs lutzen besitzt, so daß 
von Fä|l zu. Fall die passendste Anschtußgelegenheit gewählt 
Avefden kann, ' 


Eig L 

r&gepde Eigcnscharten geben müßte, jedoch fehlten seinerzeit 
ööüb die Erfahrungen, welche inzwischen auf prakÜscheiB t|e- 
btef damit gemacht worden sind. 

Obwohl die damalige Konus Verbindung an dem Kühler 
mH Riicksiciif auf die vielfach? Verwendung der KönusdicH- 
Ringen iri> allgemeinen Maschinenbau als’ durchaus . z weck * 
dienlich erschien, hat in diesem Falle du- Praxi*. gezeigt/ daß 
diese Verbindung bei den empfindlichen Organen des v?r* 
hältnisniäßig leicht Verbiegungen auxgesetzfen Flugzeuges aiis 
verschiedenen Gründen nicht ?n empfehlen «st. 

Besonders bei harten Landungen, während;:wetehen .[ • V\- 
■sich dito CmtäI e|lteile des Flugzeuges'.' verziehen J 
konnun, ist ein Ecken der Künüss? nicht ganz zu. LF - 
vernteiden,. so daß Undtehttekeiten »n der Konus; 
tfCj^byodung in mehr oder w fc*Ml(? r großem Uiniang? 
ehltstüheh.. ' 

Seit einem lunfhwn v!ahrr : .sind daher die Ko 
messe durch nwiv.- xl&steHm Dichtung; oräßbd Wor ¬ 
den. Diese besteht, vit* au* Abb ; . 2 ctstehl- ' -00*** 
lb:h, au;; tuvomtecs pKiiiijeyten ' Gummiringen’; 
zwischen dort v;'n.T«? tuen Elementen. *&**{* : am 
vollen Guhimiplattzn afs AWehTif- vor den : 

Fndflanschcii. Neib^jveixiündlo.h ?.s< hier bei. 

r.LH d'e de. s Gummis dem Verweil- >s ' ^ — 

dnnßszWöck . n^;..,.:chvnd hitec- und säfjfebeständig 


Fifi. 2. EtozelheUen d*> Haxet-Kfihters. 





Wer war der 'tträie Flugpraktike* ? 


wmdungsklappep verschiedener Doppeldecker (die i«i Kuh«“ 
tustand herühterhängeu), bleiben di* Schenkel beweglich; um 
sich dem jeweiligen veränderten Winkel anzup8sse.tr Dt# 


StÜrolUnftthran gs*Jch«f»nrg, 


Sicherung ist so eingerichtet, daß man sie an jeder Rolle auch 
nachträglich onbringen. kann, WS ihrer Einführung und Vor 
brÄHung natürlich sehr gttgutc kommt. — u 


WER WAR DER ERSTE FLUGPRAKTIKER? 


dom. Jüngeren in Sasel) erschien und grolle Verbreitung* fand, 
ja sogar ms Fratudsj'sehe übersetzt wurde. 

Sein Wohab&u.a heiand sich in de» K xrU Friedrich -Straßn 
in der Nähe einer ,.ßu?g 4 ' genanaicti Anhohe, und vou dieser 
bis in seinen Hof; bersb pnibiette itt $# 1 « Middh Tedehialfe 
war nur der Andrang seiner Bcrufsgeschätte die Ursache, 
daß er seine Idee tucht weilet verfolgte. Seinen Aust uh- 
ton geh sehrcM Meerwem eunächst eine ,, Vi?terinnemtjg\' 
v-/! aus, die tm; vollen WfiFtl.aul ?.um '.Abdruck' gebracht .sch 
& heißt da fu der gevvundenen Schreibweise jener 

pi*. kisahtwörtü^g'. • Fmjjfe. Ob M«nsc|t UicHt 'tum, 
FHck ett geböftteo sey>' Oder ’svelt.he» fiMeflayisl'. Qh ilenr Men?rh*n' 
iSäs Fliegen, alcüt in&gUcü seyn: > ward© zuerst in Basal, bei 

J. J Tüümeysört d*m JQft^bten, *. !?-S », Ssn H. Vjertt-bohi- Azs - ,j y« 
Jahrgangs Mer Oberrhofniscbeft MajmfgtMUgketten abgedrückt V-p *»r 
flkdergesebfiabeu «u ejtnef. Zeit dj* da« BUncHiriJisch# 
eifi Luftschiff *u bauen>- in Paris tü «khta Wardt. phä Ult- ZeUthijjeo 
am« Pijh vom 12 Juli \7$2- : «iihUiftt,- dass M. 4? ja Mmk\^.rge« 

da? Bl.ov'hard^.Ujf utßmüfg* Unienyehfnen »feuiüib ;u Fekl- gezogt?« 
sty urni detn Nflsc’t Publikum die OfOade «achTt« KufisJ. vhrgfcwögeii 
baba, war^in es c!b« Meascfteä dain^gikb ieyrr5«lj»e f vertiifUekt 
trg'ftwä einer .Maschine jemals fliegen zü leinen. Dieser UmsUad w&r 
tbeüs die Veranlassung obgedschkn AuRntz^s, üidls auch du> Ursache. 
wirURr vierVerfasser dsaBinvglses von der Möglichkeit des Fliegen- 
lernen« so Weit aü'ftgebott und sich die Mühe gegeh*0 Ö *U. gedn0 hbi 
Möglichkeit :>«ch .1 priori ah' befestigen, »m - Mehrere*. Nachderkert 
Uber die vor önmögttck getratifene. ja reibst vor ttösiani^ erkHrte bachb 
zu erwecken; welche Bemühung jetzo freylch Üh$Jt1üs'sig seyn wlWdv, 
«achdtm ln ti.ieset Z vUcfrcnreU'*} dfe Her ree McmtguUiers -- wenn 
gleich durch andere Mittel efntn 50 ve$te« Beweis Ihr «wehre Vvi- 
muUmngeii .üiifgestetll haher, gegen welche« keinem de »a l ande 
etwas ei-uu^enden übrig bleibe« kann •• Und wodurch nun mein 
a priori geifihJier Beweis gleichsam, ganz iiiivfUü**^ gemacht würden; 

. i$t». Weil e: aber etntral jmt de« Mb fall» - die üogMublr M5;.l»chk ei i 
)V4 ls:e.i*?J< •— »ft Verbindung sieht m masyer; auch hier witder 
5.e« no« Pi tu et j? uslnne.il . 

s>‘ Herren MorUgnUier par lfa*atd erfundene Methoiie, »ich, 
remslifelsl einer iekhlVren l.ulisrt. in die {.«ft zu >'f?i<.*bei>. ist abrr 
oheki'-'ieiu &cbwimmvri in der Luit, nach Art der fische im W4^r> 
als ehr .Fliegen ruteh Art der zu nennen Es bleib* demnacb 

■dt# MOiUgdlHö/Hche Erfmdtiffjjf; Von d?i metneft doch A'eiicr yif ; » ■ 
Sjciiledsh. all d.r,. Schwimmen de& f'o.cUc-i V«m F ih’/su Aid c;«em 
Srhiüc ver tu eiien ist Auch ütlHto. meine, fcifmdung -- weit *\& 
weniger teStÜhar und-nickt so viele Dm uande eftördett such tu. baanpf.' 
WiBeryng auuzuhalien veoniv, 7 , vorziüglidv Ä&*r- da* bc»w AV.jtei 

tfirgebeu würde, die berostatischfU. itugeln «acU'Ottidlen i»r lyhkf« - 
vcjfl. gr{ üercfd prakdif tun l ;, dg»?n sey w- 

Weil ridri jftb'w. divki«•-vetoi'al^ji tu d.drRov Icf* mich iflrberecbUgt 
l»*d(p u n d t u g.Wl vh d S e £ h f if .. d i ei er. fi f M ird u ü til d t ^ 

h dl^ ^YijtVs; Her Moni- 


Tn eiot?r ^&U, wo der Flugsport dank dpr atäadig^o 
Vfifv.cj-!lkoj?n.tntn'öjg dei Flugmaschin^n ujid seiner Bedeutung 
für das ReefW^s^ii ein^n. so großen Aiifachyurig genommen 
ViaH (Uri a'if'h ehiroöt dio^ Fr^ge erö/teti' : ^erd'itn, wer der 
eiste KtugpFäkfjkiar. wa*> Den S-iihiTi- deä srsieu Flieger in 
ihren Mauen? £ehaM,*u h^ben, pipuiöt <be Amlntadl Eoimen« 

dinp.eo irn ^eho- 

■ ■'■• '• •'■ .*n ' ’ - ; V ■ .V-* j ' des GrAÖher- 

iTiei Landbau* 
meistei Seine 
FiugfijÄsc hme r 

gelri; die Vorn 
durcfoinSchar 

der verbimde t 
wuFer» iffld. Jic 
def Iri^öSiiff ?$!?■ 
nifUels eitMti 
SUn^e aulurvd 
liVi;. ho vvegen 
konrje.. MeerV 
wO:m war fiücih 

der erste, der den Vorschlag mach ly, die Flugversuche übet 
einem Wasserspiegel arizustelleri,; ; SeiBe *. CedAnken logie. 
Meerwein in einer Schrift nieder; .,Dcr Mensch, sdlte der 
nicht auch mit Fähi^keifen iü>m Fliegen ^eholiFeb. &eyrt^ t> f djü 
un iaF.rv 1784 das zw^Tc Mal (Drudi von ,F J, fhisrnevseu 


Ctrl Friodrich Wa*rwi-»u. HockfijrsUUh Rudtörbcr 
T*&dbanm«iftier, Eiofticodiog^ft I. B< 


f) Datei pKriv v#> if. Julf tH:.i ki 
nfflirsclren Vrflahoy^ UcS.FüÜbMItips. 



Wer war der erste Flugpraltilket? 


Die Grundlage der Berechnungen 
■ H «einer Flugmaschme ist der Flug einer 
) 31 wilden Enfe Ina Verhältnis m ihrer 
(J§ Schwere* Meerwein bemerkt hierzu: 

I ^I'reyUcb ,Vmd die Eifahruneeit, 
worauf ülcfi meine BertClHitty^ grÜiuWn 

( , wird, eben noeft gar ^roß, toym 

lg . »?i.M er*t vm doch so 

•| g Weo.fg. niad tut .Uöf.enscöifi[e baute, ehe 

•! 1 man- H6i«e iißiahi.iTjenkttöph^* 

:{ i Wertig rmi.ü ihans iei?i »chm väa mir 

g ei weiten : „ 4att 4te- M»$<:b»nfc, deren GrötfV 

1 ’ kn hu. itegri# .-bi« äniugebeo, -flen- 

{ P : Maschen schon hi d$hySUfrtä ' reizen 

;} |r werde, sich so gleich »Tritt- dem Äther z*i 

§ wessen,“ - 

•'.. rn« • - 

; jj Meerwein kommt xö dem Schiulk 

1 daßi die Große einer Maschine —- 
vg wenn sie unter gehörigem Cejjaauch 

.'3 200 Pfund ebenso sicher durch die 

5| Luit tragen Sülle, als eine wilde Ente 

;fl fliegt — 156 Quadrätschub halten. 

- muss«,' 

p|| - In Beantwortung de? 3, Punktes, 

3 ©fe dsr Menych auch stark genug sei. 

‘ Ä c:r,e s£?lcire Maschine von der angegeV 

I 2Ü dirigieren, sägt 

— -;——-—w:— MeefWeiii: Lehrt nicht die tüg- 

$V? '■■;•' liehe Erfahrung, daß ein gesunder 

./9W,- ■'£& ** '£$ vv^eV'' Mensch Vermögengenug habe, eine 
i Last, di e jeher eigenen Schwefe gleich * 

komme, ohne aiißerordentliehe An. 
uös^n di« ht/cngungcm \m" ekh hinzustoßen? kxiMtdep. •;-weiße, die 

^iwÜseo*' eigentümliche Last schon durch da*. SteueferudeT um 

führen w 16 bis 20 Pfund wenigstens vermindert,. uöd da de? 

tn ds^ssrr Mensch in den Flügeln hänge, sö kömiten d}?§e keine 

b^ni ’duer: Schwere haben, die der Mensch beim Gehr auch der- 

IFflber me selben durch seine Kraft zu überwinden hütie..'•-folglich sei 

man sind, der Mensch gewiß aüch stark genug, die' Maschine zü 

<Saf> dort lt dirigieren. 

aeafTich Bei der Frage nach den tauglichen MaterkHeo macht 

sin Oeg^n- Meerweib folgende Vorschläge: Zum Gerippe der Maschine 
ijen fiäuen muß man ein leichtes, aber zähes Holz wählen; t. B. Linden* 

Werkes. öder um gespaltenes Tannenholz, däjrnrtYJ&s.;.-ftu&i leicht 

leer wein breche oder reiße ünd Unglück veranlasse. Im größerer 

jber den Sicherheit könne das tlnlz besonders da, wä cs einen Nagel 




. ' ' : ‘ " 
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erhalten müsse, mit starkem Leinentuch überleimt werden. 
Werde dann dieses Gerippe mit einem leichten, dichten, aber 
dennoch hinreichend starken Leinen- oder Baumwollen- oder 
Wachstuch überzogen, so werde man seinen Endzweck 
sicher erreichen. 

Meerwein war, wie schon eingangs erwähnt, aber nicht 
nur Theoretiker, sondern auch Praktiker, der sein im Jahre 
1781 verfertigtes Modell, das er nach seinen Bemerkungen 
„verschiedentlich zu verbessern wußte", auch tatsächlich 
probierte, wenn auch nicht mit genügendem Erfolg. Ob er, 
zu seinem Heil, bei einem größeren Versuch mit oder ohne 
Absicht auf einem Düngerhaufen landete, sei dahingestellt. 
Seine Erfahrungen scheinen deshalb auch die Ursache zu 
seinem eingangs schon kurz erwähnten Rat zu sein: 


„Die sicherste Gegend für einen Lehrling in dieser 
neuen Kunst, ohne Lebensgefahr den ersten Versuch zu 
wagen, wäre ein tiefes Wasser, unmittelbar unter einer etwas 
beträchtlichen Anhöhe, etwa an dem sogenannten Rhein¬ 
sprung in Basel. Denn wer in ein tiefes Wasser fällt, der 
bricht weder Hals noch Bein, und gegen das Ertrinken gibt 
es hinreichende Verwahrungsmittel." 

Wenn auch das Meerweinsche Modell ohne jeden Ein¬ 
fluß auf die heutige Flugtechnik ist, so darf Meerwein doch 
ruhig als Pionier auf dem Gebiet des Flugsports angesehen 
werden, und die Stadt Emmendingen hätte vielleicht die Auf¬ 
gabe, für den Ruhm, den ersten Flugpraktiker in ihren Mauern 
gehabt zu haben, diesen durch eine Gedenktafel in seinem ehe¬ 
maligen Wohnhaus oder sonst geeigneter Weise zu ehren. 


ÜBER DIE WERTLOSIGKEIT UND GEFÄHRLICHKEIT DES LANGEN, 

SCHWEREN SCHLEPPTAUES. 

Von Direktor Otto Neumann, Frankfurt a. Main, Obmann der Freiballonabteilung des Frankfurter Vereins f. Luftfahrt. 


In der Praxis beginnt die Wirkung des 100 m langen 
und bis 50 kg schweren Schlepptaues nicht im Moment des 
Aufsetzens, sondern je nach der Fallgeschwindigkeit bedeu¬ 
tend später. Bei einem Fall bis 2 m/Sek. kann man das 
Schlepptau vollständig entbehren, da ein Aufstoß des Korbes 
dann nicht allzu heftig ist, andererseits vor allem bei ruhigem 
Wetter, d. h. geringer Windgeschwindigkeit das Schlepptau 
den Ballon oft so früh abfangen wird, daß ein Ventilziehen 
erforderlich ist, um zur Erde zu gelangen. Bei geringerer Fall¬ 
geschwindigkeit als 2 m/Sek. wird dieses zu frühe Abfangen 
weit schneller eintreten, so daß viel höher Ventil gezogen 
werden muß; bisweilen zu stark, so daß von neuem mit 
Ballastausgabe dem neuen Fall entgegenzuarbeiten ist. 

Jede Ballastausgabe wirkt um so schneller, je früher 
dieselbe ausgegeben wird; die auszugebende Ballastmenge ist 
am kleinsten, wenn sie möglichst bald erfolgt. Werden 10 kg 
Ballast in 100 m Höhe sofort abgegeben, so wird der Fall des 
Ballons schneller verlangsamt, als wenn man die 10 kg lang¬ 
sam verausgabt. Diesen Nachteil, welcher irrtümlich als 
Vorteil angesehen wird, weist das lange schwere Schlepptau 
bei starkem Fall auf, da es erst nach und nach den Ballon 
entlastet. Fällt ein Ballon mit 3 m/Sek. und mehr, so durch¬ 
eilt er die letzten 100 m in weniger als 30 Sekunden. Bis 
die Bremswirkung des Schlepptaues eintritt, hat der Ballon 
bereits den Erdboden erreicht und ein mehr oder minder 
heftiger Aufstoß ist die Folge. Ich vernachlässige hierbei 
noch, daß der Ballon infolge seiner lebendigen Kraft ohnehin 
noch bestrebt ist, unabhängig der Schlepptauentlastung eine 
Strecke weiter zur Erde zu sinken. 

Schon hieraus geht die Wertlosigkeit des langen, 
schweren Schlepptaues klar hervor. Warum das Schlepptau 
sich bis jetzt angeblich als notwendig noch halten konnte, hat 
andere Gründe. 

Früher, als der ideale Apparat, das Variometer von 
Dr. Bestelmeyer, noch nicht erfunden war, vermittelte das 
Schleppseil gewissermaßen die erste Fühlung mit der Erde 
bei der Landung und war zu jener Zeit wohl am Platze. Am 
Aneroid konnte man doch nicht schnell genug die Fallge¬ 
schwindigkeit pro Sekunde ablesen, da erst eine Umrechnung 
erforderlich wurde. — Jetzt, bei Benutzung des Variometers 
oder anderer Apparate (sofern es gleichwertige Konstruk¬ 
tionen sind), ist das Schlepptau in der heutigen Schwere und 
Länge vollständig überflüssig. Leider werden diese Apparate 
von vielen Führern noch nicht genügend geschätzt. 

An Hand des Variometers kann man den Ballon zwingen, 
mit 1 bis 1,5 m/Sek. zu fallen, so daß die von mir vorge¬ 
schlagenen zwei kleinen Seile von ca. 35 m Länge und je 
10 kg Gewicht, genügen, diesen langsamen Fall so weit abzu¬ 
bremsen,. daß der Ballon einige Meter über der Erde abge¬ 
fangen, in horizontaler Lage weiterfliegt, worauf ein Reißen 
den Ballon ohne Aufstoß zur Landung bringt. Ein Reißen 
soll im allgemeinen nur erfolgen, wenn ein Ballon sich in 
horizontaler Bewegung und höchstens in ganz geringer ver¬ 


tikaler Bewegung befindet, sofern man Wert darauf legt, stoß¬ 
frei und ohne Schleiffahrt zu landen. 

Viele Führer betrachten das schwere lange Schlepptau 
als einen Notballast; hiergegen ist vor allem einzuwenden, 
daß ein Führer, sofern er sich seiner Verantwortlichkeit be¬ 
wußt ist, den erforderlichen Landungsballast je nach der 
Wetterlage und Jahreszeit reservieren muß. 

Bei zu knappem Landungsballast oder nur vorhandenem 
Notballast ist bei größerer Windgeschwindigkeit eine Lan¬ 
dung ohne langes Schlepptau weniger scharf, als mit letz¬ 
terem wegen seiner Gefährlichkeit, auf welche ich 
in einem Artikel, veröffentlicht in der „Deutschen Luftfahrer- 
Zeitschrift", 1912, Seite 246, bereits ausführlich hingewiesen 
habe. Im Anschluß daran, möchte ich einige Daten über die 
Reibung des schweren, langen Schlepptaues am Erdboden 
geben, aus welchen zu ersehen ist, welch große Reibungskräfte 
je nach dem zu überschleppenden Hindernis entstehen. 

Betrachten wir ein 100 m langes Schlepptau von 40 kg 
Gewicht, so würde der in Landung begriffene Ballon, wenn 
das Tau nach und nach ca. 60 m auf den Boden zu liegen 
kommt, um ca. 24 kg entlastet sein. Durch diese Entlastung 
wird der Ballon je nach der Fallgeschwindigkeit ganz oder 
teilweise abgebremst zur Erde gelangen, sofern Windstille 
oder ganz geringe Luftbewegung vorherrscht. 

Erhebt sich jedoch ein mehr und minder starker Wind, 
so marschiert der Ballon am Schlepptau, aber stets bleibt 
hierbei die Vorwärtsbewegung des Ballons hinter der Wind¬ 
geschwindigkeit, und zwar um so mehr, je stärker die Reibung 
des Schlepptaues am Boden. Je größeren Reibungswider¬ 
stand das schleifende Seil im Terrain findet, desto gehemmter 
wird die Fahrt des Ballons, desto stärker wirkt der Wind¬ 
druck gegen den gebremsten Ballon, und um so tiefer und 
schneller wird er herabgedrückt. Z. B. eine Taulänge von 
einem Eigengewicht von 24 kg erfordert beim Schleifen über 
Wiesen eine Zugkraft von 25 kg, für einen Sturzacker ist 
bereits eine Zugkraft von 45 kg erforderlich; schleift ein 
solches Tau über Stacheldrähte, Verhaue, so steigern sich die 
Zugkräfte zeitweise auf 60 bis 75 kg. Beim Schleppen über 
Eichen- und Kiefernwälder hakt das Schlepptau oft so stark, 
daß der Weitermarsch des Ballons momentan gehemmt wird, 
was einer sehr bedeutenden Zugkraft entspricht. Ueber 
größere Anzahl Telephon- und Telegraphendrähte sowie 
Starkstromleitungen steigt der Reibungswiderstand auf 45 kg 
und mehr. 

Dieser Reibungswiderstand, welchen das schleifende Tau 
stets bei der Landung abwechselnd, den Terrainverhältnissen 
entsprechend, mehr oder minder hervorruft, verursacht im 
Verein mit der Windgeschwindigkeit das plötzliche harte und 
schnelle Niedergehen des Ballons, welcher sich vielleicht 
nur noch in 30 m Höhe über dem Erdboden in langsam 
fallender Bewegung befand. Vernachlässigt habe ich hierbei 
noch, daß der Wind, aus dem in der Fahrt gebremsten Ballon, 
Gasmengen herausdrückt, wodurch eine weitere Beschleuni- 
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gung des Falles veranlaßt wird. Dr. Linke erwähnt bereits 
in seinem Buch „Moderne Luftschiffahrt", Ausgabe 1 9 0 3, 
den Nachteil des Schlepptaues bei frischem Wind, verursacht 
durch die Reibung am Boden. 

Nachdem nun nachgewiesen ist, daß das 100 m lange 
und schwere Schlepptau bei starkem Fall und mittlerer Wind¬ 
geschwindigkeit den Ballon nicht genügend abbremst, bei 
stärkerem Wind für die Landung sogar sehr gefährlich wird, 
so komme ich zu der Schlußbemerkung, daß es gleich¬ 
zeitig unsportlich ist, sich des bisherigen Schlepp¬ 
taues zu bedienen. 

Bei den vielen Fahrten, welche die große Zahl der 
deutschen Freiballonführer jährlich machen, wird sich 
mancher der mehr oder minder großen Schäden erinnern, 
welche das Schlepptau bei der Landung verursacht hat. Dach¬ 
ziegeln wurden von den Häusern der Ortschaften herab¬ 
gerissen, glücklicherweise ohne jemanden bisher zu treffen; 
bei Weinanpflanzungen wurde mancher Weinstock zerstört; 
Telephon-, Telegraphen- und Starkstromleitungen, elektrische 
Bahnoberleitungen abgerissen. Große wirtschaftliche Schädi¬ 
gungen und Verkehrsstörungen können entstehen, wenn Stark¬ 
stromleitungen einer Ueberlandzcntrale abgerissen werden. 
Man muß bedenken, daß es der Führer oft gar nicht bemerkt, 
so daß das Aufsuchen des Schadens seitens der Ueberland- 
zentrale oft stundenlang dauern kann, da diese schadhafte 
Stelle bisweilen viele Kilometer entfernt liegt. Die herab¬ 
hängenden Drähte bergen, sofern beim Abriß kein Kurzschluß 
entstand, eine Lebensgefahr für Passanten in sich. Ende 
Januar hatte der Ballon „Nordsee", wie Tageszeitungen mel¬ 


deten, die Fernleitung der elektrischen Zentrale Osnabrück 
zerrissen, und dadurch die Umgegend, d. h. Vororte, mit Licht- 
und Kraftversorgung unterbrochen. Unzählige Telephon- 
und Telegraphenleitungen sind dem Schlepptau bewußt und 
unbewußt zum Opfer gefallen. 

Wenn man bedenkt, daß bisweilen die Insassen eines 
Ballons Telephon und Telegraphen nach der Landung be¬ 
nutzen müssen, sei es infolge eines Unfalles, so kann die Mög¬ 
lichkeit eintreten, daß der Ballonführer durch eigenes Ver¬ 
schulden sich die Verbindung mit der nächst größeren Stadt 
selbst abgeschnitten hat. 

Das große Entgegenkommen und die große Nachsicht, 
welche besonders die Telephon- und Telegraphenbehörden 
dem Freiballonsport gegenüber zeigen, muß hier besonders 
dankend anerkannt werden. Die vielen Schäden, welche das 
Schlepptau in der jetzigen Beschaffenheit an den staatlichen 
Leitungen insbesondere verursacht hat, kosteten den Ballon¬ 
führer entweder gar nichts oder ganz geringe Reparatur¬ 
kosten, ganz abgesehen davon, daß viele Leitungen zerstört 
wurden, ohne daß es der Führer merkte, und ohne daß fest¬ 
gestellt werden konnte, daß der Schaden durch einen Ballon 
verursacht wurde. Wohl sieht das Gesetz eine Bestrafung 
vor, sofern eine absichtliche Zerstörung konstatiert würde. 
Der Führer wird aber meistens „höhere Gewalt" vorschützen, 
da dies ohne weiteres nicht widerlegt werden kann. Gerade 
die überaus große Rücksichtnahme der Behörden sollte des¬ 
halb mehr anerkannt werden, bevor diese bei Häufung von 
Schäden, Maßnahmen ergreifen, welche unserem schönen 
Freiballonsport Schwierigkeiten bereiten, was zu lästigen 
Schreibereien und Vernehmungen führen wird. 


BAUBERATUNGSSTELLE DES DEUTSCHEN LUFTFAHRER-VERBANDES.*) 


Die Errichtung von Flugstützpunkten, die über ganz 
Deutschland verteilt, den Flugzeugen auf ihren Ueberland- 
flügen Unterkunft bieten sollen, bedingt den Bau von Hallen, 
die in ihrer Konstruktion den Anforderungen, die die Unter¬ 
bringung von mehreren Flugapparaten erheischt, genügen 
müssen. Das sind: ein stützenloser Raum, der bei 4 Flug¬ 
zeugen ca. 600 qm Grundfläche betragen muß und die Tor¬ 
öffnung, die eine lichte Oeffnung von mindestens 17 X 4,70 in 
haben muß. 

Für die Konstruktion der Hallen kommen folgende Aus- 
fiihrungsarten in Betracht: 

1. Der Backsteinbau, 

als Dachkonstruktion: Binder aus Eisen oder Holz; 

2. der reine Holzbau resp. der Holzfachwerkbau; 

3. der Eisenfachwerkbau mit dazwischengespannten 
Steinwänden; 

4. der kombinierte Eisen- und Betonbau. 

Als Torkonstruktion kommen in Betracht: 

Schiebetüren, Rolljalousien, Harmonikatüren und 
ähnliches. 

Um nun einerseits ein allgemeines Bild der möglichen 
Konstruktionen und der Kosten ihrer Ausführung zu erhalten 
und den interessierten Stellen zur Verfügung stellen zu können. 


andererseits, um den betreffenden Betrieben, die sich noch 
nicht mit diesen Arbeiten beschäftigt haben, Gelegenheit zur 
Konkurrenz zu geben, wird die Bauberatungsstelle einige 
Normaltypen von Flugstützpunkten, die die betreffenden 
Konstruktionsarten berücksichtigen, aufstellen. Es soll auch 
den Firmen Gelegenheit gegeben werden, Neukonstruktionen, 
die entweder in der Bauart oder in der Preisfrage Vorteile 
bieten, zur Begutachtung einzureichen. 

Für die Durcharbeitung und Konstruktion von Luft¬ 
schiffhäfen wird das vorhandene Material gesammelt werden 
und den Interessenten zugängig gemacht werden. 

Doch nicht allein das Technische soll bei der Durch¬ 
arbeitung der Projekte gepflegt werden, sondern auch auf die 
ästhetische Wirkung dieser Hallenbauten soll das Augenmerk 
gerichtet sein. Durch den großen Maßstab der Flugzeuge und 
Ballone erhalten die Hallenbauten Dimensionen, die, um eine 
Verunstaltung der Umgebung zu verhüten, einer sorgfältigen 
architektonischen Durcharbeitung bedürfen. Es bedarf wohl 
nicht mehr des Hinweises auf die Notwendigkeit der äußeren 
Gestaltung von Industrie- und Nutzbauten, nachdem ein Peter 
Behrens gezeigt hat, daß auch das Zweckmäßigste der Kon¬ 
struktion zur reinen Form geführt werden kann. 

Edgar Honig - Berlin. 


RUNDSCHAU, 


AUSSCHREIBUNGEN. 

veranstaltet vom Berliner Ver- 
1. Nationale Weit-Ziel- ein für Luftschiffahrt am 
fahrt mit selbst- 7. Juni 1913, nachm. 5 Uhr, von der 
gewählten Zielen, Ballonhalle des Vereins in Schmar¬ 
gendorf. (Genehmigt vom D. L. V.) 

Die Wettfahrt findet statt nach den Freiballonbestim¬ 
mungen des D. L. V. Zugelassen sind Ballone aller Klassen. 
Für je drei gemeldete Ballone wird ein Ehrenpreis avsgc- 
setzt. Das Ziel wählt sich jeder Führer selbst, mit der Maß¬ 
gabe, daß von den sportlichen Leitern eine Mindestent¬ 
fernung desselben vom Aufsticgsplatz eine Stunde vor Beginn 
der Wettfahrt bekanntgegeben wird. Die Angabe des ge¬ 
wählten Zieles muß bis 4 Uhr 30 Min. an den Obmann der 
sportlichen Leiter erfolgen, und zwar in geschlossenem Brief¬ 
umschlag, auf dessen Außenseite der Name des betreffenden 
Ballons und die Unterschrift des Führers verzeichnet sind. 

•J Siehe Verbandsmitteilungen Seite 218, Punkt 2. 


— Das gewählte Ziel muß wenigstens 40 km von der russi¬ 
schen Grenze entfernt sein und darf nur eine Fläche von 
100 Geviertmetern umfassen. 

Bei ungünstigem Wetter kann die Wettfahrt auf den 
8. Juni, vormittags 9 Uhr, verschoben werden. 

Der Landungsplatz ist vom Führer im Bordbuch so zu 
bezeichnen, daß er bis auf 100 m vom gewählten Ziel fest¬ 
stellbar ist. Die Bewertung ist gegeben durch den Quotienten 
Landungsplatz-Ziel dividiert durch Aufstiegsplatz-Ziel. 

Führer, die in Rußland oder in den von der österreichi¬ 
schen Regierung verbotenen Gebieten landen, kommen bei 
der Preisbewertung nicht in Betracht. Die diesbezügliche 
österreichische Verordnung wird in den Vereinsnachrichten 
veröffentlicht und den gemeldeten Führern zugestellt. 

Das Nenngeld beträgt 20 M. für jeden Ballon. Das Gas 
wird zum ermäßigten Preise von 10 Pf. für das Raummeter 
geliefert. Hilfsmannschaften stellt der Verein kostenlos. 
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nach Motorstärke gebildet, und zwar eine bis zu 80 PS, 
die andere ober 80 PS. 

Www m»;Ki mmdeslens zwei Bewerber in fwMr Utfter»' 
kfegse'.&t&rteft/ au füllt dieser Wettbewerb für die betr. Unter 
klasse im, hi den Gruppen wird ^dchzefög'. geM&Hei.Zu 
der für da« Reimen dot Gruppe hestimmten- 2sdl nyhaivn 
die Bewerbet mit laulendppi oder stehendem Mobfr Auf- 
Stellung an der vofge#ebriebenen Startlinie. Zum Festhalten, 
dürfen nur zwei Mann benutzt. werden. Das, Zeichen 
Start wird durch füllen eines rote» Balles gegeben. 

Die Flugstrecken gehe« vorr den Startbahnen vtrahlen- 
förmig auseinander. Die Marken am Ende der Flugstrecken 
(1Ö mindestens je- 1 km voneinander entfernt. 

Der Bug wird gewertet bis £um DeberÖiegCG einer 
quer über den Flugplatz markierten Ziellinie. das Lieber; 
fliegen hat' an einer zwischen eien markierten Endpunkten 
gelegenen Stelle zu geschehen, *• 

tHe Fluggäste sind von den Wettbewerbern selbst *u.’ 
stellen. . t . * 

’ Es ist. erlaubt, Motoren und Andere Teile-• des Ftiig. 
zeuge? ausjuiwedisdn, «»wie .ÄuebcwrvmgCf» an .Molar und 
Flug'kctig vurzimehmbö. ln jeden? fall .»«t. jedoch Anzeige 4» 
du* sporiliche LtuunjX Urctet <»ch Auswechselung ange- 
mddefcCf f lugte »ge gegen unangkmelu v te ist Unsüt(halb 
Fmx0*?ftung«sn. * \ ' 

Kgl Pieuß. Kneg«mmstemra , >3 000, M. 

Lollvne , , .. TOOOO 

Nationalnogspende ... . J.O 000 ,. 

Manoli Breis, gestifiet y, Herrn j. M«ndetbau»n ' 5 000 yc 

Kaiscfrither AulQinobilrClnb . . . 2 000 ,, 

Verein Deutsch. MoJortahrreug industrieOei / i 000- ,. 

Flug- vmd Sport-Pfalz Berlhi-JoharuröslHal 

G. m, b. H. 2 50(1 * 


sind untef Einzahlung des Nenngeldes und 


__ __ , 

d ; <cM Betrages für dai; («ft dien Vorstiz^dea Faitrteai^ 
utiiscbusses, Dr. Br&ckdinaim. Berlin Wh 30, Sperret Sir, ,! f 
■m r&bteft. Kynntm^s^iöß am 20, Mai. $ Uhr nadhirnitt^gx; 
In Klasse 2 ist ein fedirgasl in Klasse 3 sind zwei Fahrgäste, 
irt Klasse 4 drei PahrgiUte. in fCUtsae 5 vier Fahrgäste mit 
simehmen. An Steile von .re einem Fahret können 91) kg 
plombierter Ballast mitgenommen werden. , Oer Führer hat 
im Bordbuch zu best:hefmgtni.'daß' v r den plombierten Ballast 
nicht benutzt hat; derselbe ist an die BalhTntialle ^urückr 
nisencteu. Um Böltanmat^fd ist bis i. denri nachmittag 

5 Uhr, an die Bültonhiite .?injrüBenderj r Adresse;.' Bergmann 

6 Co.. Bahnspediteviiuy. .Ber]iu'cHAteisec,'. Güterbahnhoi. 

Üeirv BiÜerfcMer Vereins für Luft- 
2, Ae/ul<*uy£*ter A«s< fahrt fF. V.) am 17. und 18. Mai 
fcferelbong iv yföer 191 y, vom BajkndüUpfatz der Chemi- 
ndtföttehem Weitlsdirt sehen Fabrik Criesheira-Elektron. 

Wirrk ?L )$ieh>} -vorig«« lieft,' Seite 
190,) Di« . Z:-il'yskühg : der..-'BAiloru* .Zur /irlfahrl' am 18. Mai 
vvijfd nach Ziffer D; i 3 dyr^ FrpB>4ifönbesiipteujngen bestimmt 
Neurr-Digv-n sind zü richten an Dr .M ä teeger, BUterteUU. 
ElndybsfraOt !>, enter Einzahlung d^K Betrages für Ne»ru|dd- 
und -Ga* ap ' dyv Bankhaus Faul Schaosed & Co,.- Bittgitehi: 
Pr^tsclreck kaptu LT8G0) Leipzig,. - Mai 

mittag? 12 Uhr 

Das Prooranvu der■ WoUfahrt w-i.rd fe bühreni aß» 
1.5. Mäi. xugesandt; und kann auch durch Dr M Jacgcr. Bitlyr- 
fcld. l.mdenstrafk 0 berogeo werd^ru 

~v ■ 25. Mcu bvs \ Juni lOll, Iio- Flug 
und Sprir t - Plaiz Bur) tu - j oh a riHTsthaj 
Cry oä. b. hl. veraiLrUllhl gemä(3 den 
B%ltmmn»geri das OAutjsciien Luft. 
fahrcx-Vizrbanfe nriter dem Protek* 
tarat des Kaiserlichen AuO)m>>biDCtub?. Kaiseilkheß -Aer-i- 
Clubs, Bcriintit litt .üdUchififüW 

na dastehenden Wett bewerben., 

1. Wettbewerb üa> djm kürzesten Aalaui. fPreis- 

7000 K\ i/liliFE , *, :'v ; A: V; 

;!!L Wdibewerb um den kürzesten Awslaoi iRrex* 

5000 M.) 

Fs werdfeii jfmFFiugyeü^e ?,<igyla?syu.;di^ m allen Tcikrr. 
eimcblieföl'ab de^ Motors den feilen Ursprungs sind intd k»i • 
gende Nützlast BihfCp: 

Zwei FersmuiU; rlurc«* piombiv-rten Ballav aul 200 kg 
ergahili und Betriebs^Ldfe- bn- d t c i Slutiden FlugdaUcr. 'DsV 
Gewicht der BetriebssLuffc, t» denen das Küh!wass£r nicht 
rechnet, /mtll pimdcstens l kg auf jede Pterdck^it des Motors 
bvimgeri - ^ ' 

ilt Wofibew > erb pm dü . größte Ge*MK*töeg2*st Ohne 
Flugga-sf, 4000 M, - werden ur»U»r die Tednohmer nn Vcr- 
häUnis .ihrer W* d»c^uv Gv?amtfo^ 

/eil verieiH. mit der/ Maßgabe, döß,/dfU ohtte; Finget. ^ 
t’iogerre Minute .nicht mehr ah halb hoch tyie 
die geflogene Minute mit Fjugga«1 gewerlet wird, 5 z 
Mit /Fhiggftst phn^ S^urgeschDcbcnfcr Dp he, . 1 j 
9000 M. werden unter die Teilnehmer »m Verhall- 'J,‘ ‘ 
ms ihrer bei diesem Well bc*v/e«'b crDell cr« G^^aio.t 

für Büge mit niiggüd verteilt U . 

Mit Fluggast imd rnif vOfge^ebnebenef Mmdfcsl- '>f='vU 
lb»he ^m. 700 m Der Belraa von 15 000 M. wird 
»rnftPT im Verhältnis dyr Fihgdauer IS 


ximr 


3. Frühjahrsfluywoche, 
Berlin-i ohanohthah 


56 000 M. 

s Nuftßggld. dessen Emsejidung bis zitm Meldeschluß 
pcEMi beIrägi/Für ieden Anmeldenden 150 M, 
nbitegep bfe sum t7. Mai 1913, 6 Uhr abends. 

Gefcehäft^telle im^ ÖUfe^ü der. Flug- und Sport-Platz 

35v Potsdamer 


BeifTiji*,,b.ih9nr]ii^? {ijal; G» 

§uafe etxp n j puu wm BHP. 

Die Abnähm^ dem- FlUgplstz Jßlus/mis- 

thül am 24. Mai tOl.l v*>n t -Uhj- nachrr/htels ah. 

• '.-V:: die hübsch 

^us^efid-rte Abbildung dci Werbe- 
PusikgHe . lür die Schweizer Ftugf 
spende, .die- vom ZenbaJkofliiiee in 
dtrp Handel gbhrafchi wird^.^^ Es soll 
sich be» dieser Sptnde r wU Ke so uders vor»» Komitee betont 
keineswegs uor uine- Naehühmühg der großen Vojksv 
$pgftc|%i. der Nachbariünte : handfclu- sie uMsphcht. vielmehr 


Schweizer Naüoaai- 
ilögspcnd«. 


Postkarte der S^lbWricer Netional-Flogvpetide. 
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dem düngenden Bedürfnis», dem Lande« das auf dem Gebiet 
der Tecbnrk stets außerordentlich tätig gewesen (sb auch 
in der Luilfahrttechnik che ihm .gebührende Stellung za. ver¬ 
schaffen, Die Sammlung Soll hrsher .schon atißerör deutlich 
gute Erfolge gehabt haben, 50 daß iet*3t auch aal Schwgj'zsr. 


phVUlich aus Döberuz d.is Meldung kam. daß der Franzose- 
tn. 500 m Hohe das MUiUtrOugMd iVberUpgcn habe und in 
15 Minuten in Johannislka! ymtrdlVi rntjssm Auf diese Mel¬ 
dung hin bestieg Siipliysehek seine MaSvhiöe und gmg auf 
Höhe um dein fränkischen Kollegen den Weg t.u 
zeigen. Nach langer Zeit, gegen 
, 1 j1 Uhr. schoß Slipfuschek aits 

jte ; di?r flöhe hemieJur, ein Zeichen, 

tbsjß er den Franzosen bereits ge 

Y passierte Dauconrt: den Platz und 

Jk läüuOr muten m; Feld. Major 

■ ' .4, ; FHugef and Ihre Schnief • setzten 

SgW- *Sieh in um den 

.L : / ; ArkfitWtng z\i he grüßen/ Seine 

•;../* r . Freun-je hoben \hn uui die Schul- 

Fv v . [- * }t? ™ uni irügen ihn .unter den 

1 • - Imrr^oneo dvr I Leger über 

DzTLeigtl&ee Laft$fchi#b*teii. 

Lageplan xe-igl den Ausbau des 
Lu ft sch i f f h a/ens? Mockau, dessen 

■i-alu.'n. Thj H i ! h> w.rd *<> Croß 

mmjmJSKR^ _: jm&ßdegb daß |$g jUrncn zeitig zwei 

Luil-iChiöe von der 'Größe der 
Zcptrefinkreü^Ct *' uhlc/brmgen 

gegeben isL, außer dem Sfä turnsthilf auch dem Durchgmgs- 
verkehr zü dienern, Der Platz ist außefOrdentHeh günstig ge¬ 
legen], er ist mit der Straßenbahn m ermeben, : waa matür- 
üch seinem ßesik.h sehr zugute kommen Wild. Die Ab 
messUtrgfcn des Plalzes genügen alten Ä.»>fbr4ürü(igc'ri;- es muß 
noch herv-örgeboberi werden, daß der Flu^ bet rieb durch dtü 
gai %z außerhalb liegende LyftseKTftmUe in keiner 'Weiseügü- 
stöi't wdrd. 

Prinz ^HeinrichfFlugr Die preußische BeeresvcrW b 11 u n g 
ho ;d* Teilnehmer die folgenden. Herren namhaft gemacht: 
Leutnant. Blüthgc-n, Doppeldecker,' wahrsdhüßi l k Ir' M ü« - P f«? i I • 
Leutnant Günter. Taube: v ; Huiessen ÄlimtrQSöDopprldecker, 
Thüna. "Taube: Leutnant v. Mirbach. Doppeldecker Euler; 
ieitbtftn.r Kasino. laahc; LciUrmm ,fe!y ; * Taube, Leutnant 
Woy^r, A’viStik-Doppil&Gk^ri Oberleutnant Darnievcrt, 
Taube. Außer den Herren werden-tünch 3 Herren der baysfi- 
:sehen ;'MHilärverwahur-g auf Het'rvsfiugteugen teilnehmen. Im 
nächsten .Hell wurden wm auHnbrllckev über die Beteiligung 
am Flug berid-tem kdnnirn. 


0*u.e<wt in Muo4Co. 


Daucaurta Aabqtiit in 


.Ccbicf... ein? .: efhe£j«die:' Forderung der Luf tfahrt in Auf¬ 
sicht steht. 

Der Kampf um decT mit &Q Ößß Fr. 

Der Flug Paris-Berta ™ d TT JT‘< v " n .f f 0 F f ‘ 
am den Potamerypokal. »‘«rLen Pokal ,sl am i&. A P ,.i anders 
** rmsgcHragiui. alf- erwartet , wurde 

ÄuTb)iaDD ihr, di.ü -, besseren 
Chancen und die schnsßrre M^bhiüe hallc; wurde mf dem 
Flugplatz Wanne WiGfci$er>ktrrhcr> durch da«» schlechte Wetter 
'^bii^ckgeh^ltfen, ist scitjeov Konkurrenten D n ü - 

cou ii gelungen, auf seSitom Box cleiud ecke r d^ Strecke Paris 
--BerHAmAmÄTf T^te im Flu^e^p darcFmefes^nuoT^iehgefnäß 
der Ausschreibung den Preis zu skhürn, Daucmirt HFg nv.ngcns 
,5,30 Uhr ia Chalvaux Forls bei Paris auf, fändein Lüttich 
7,3ß Uhr, verließ diese Stadt nach 2 Stund:en und hangle &e%m 
t Uhr m Hannocer an, in llaimover der fliegev kurz; 

. arot 4 Uh f wieder aut, um meinen Flug zu beendem In -Tor 
haonrsihal hatten sub die Flieger versammelt; die festgesetzte 
Zeit üerslricli jedoch, ohne daß Daucoertx Eindecker -sich 
zeuiie/ Man glaubte atigemein an eine Zwischenlandung als 
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welche von der angewandten Mechanik erst noch zu leisten 
ist, um den wahren Kräftezusammenhang in den Rotations¬ 
motoren zu erkennen. Die ganze Frage wird und muß ein 
Problem bleiben, solange es nicht möglich wird, einen Indi¬ 
kator praktisch anwendbar zu machen, welcher uns über die 
Vorgänge im Zylinderinnem Aufklärung gibt. Außer dem 
Gnome-Motor und seinen Systemverwandten (55 Seiten) sind 
folgende Arten besprochen: Motor Burlat und Bucherer, 
letzterer in sehr geringem Umfange, Roche, Breton etwas 
ausführlicher. Erwähnt und mit einer Skizze dargestellt: 
Motor Dewandre, Beck; beim letzteren ausführliche Angaben 
und durchgeführtes Beispiel. Motor Canda, durchgeführtes 
Beispiel; Motor Eolo erwähnt. — Für denjenigen, welcher 
selbst weitere Studien über den Rotationsmotor machen will, 
sowie für seine Erbauer, ist das Buch zu empfehlen. Es ist 
anzunehmen, daß die hier aufgeworfenen Probleme nunmehr 
auch an u n s e r n technischen Hochschulen in den Kreis der¬ 
jenigen Arbeiten hineinbezogen werden, die den Forschungs¬ 
stätten obliegen. Ist doch der Rotationsmotor wohl das beste 
Beispiel, um dem Maschinenbauer zu zeigen, in wie hohem 


Maße die eingehendsten Kenntnisse der Mechanik in solchen 
Fällen von ihm verlangt werden. — Eine Uebersetzung ins 
Deutsche ist nicht nötig, da der Personenkreis, der aus diesem 
Buche Nutzen ziehen kann, dies auch mit der vorliegenden 
französischen Ausgabe erreichen kann. Für unsere Verhält¬ 
nisse wäre ein vervollständigtes und erweitertes Werk am 
Platze, welches insbesondere auch auf die deutschen Motoren 
mehr Bezug nimmt. 

Karlsruhe i. B. Dr.-Ing. A. Voigt. 

Nummern!iste der deutschen Patentschriften nach rund 8000 
Gruppen sachlich geordnet. Bearbeitet im Kaiser¬ 
lichen Patentamt. Zweite Auflage 1912. Carl Hey¬ 
manns Verlag, Berlin W. 8. 

Die Nummernliste enthält sämtliche seit dem Jahre 1907 
herausgegebenen Nachträge, sowie alle sich als notwendig er¬ 
wiesenen Aenderungen, so daß sie für den auf dem Gebiet 
des Patentwesens arbeitenden Interessenten imumgänglich 
notwendig ist. Es sei noch bemerkt, daß die Liste wie bisher 
durch alljährlich erscheinende Nachträge auf dem laufenden 
gehalten wird. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Luftschiffe. 

Un dirigeable militaire allemand en France. 
Adrophile, XXI. 8. 170, ill. Mit guten Abbildungen 
versehene Beschreibung der Landung und der folgenden 
Hergänge. 

Die Moto rluftschiffahrt in Deutschland und in 
anderen Ländern. „Welt-Technik" 1913. 3. 46, ill. 

Flugzeuge. 

Hofmann, Jos. Die französische Flugdrachen- 
Ausstellung, 26. Oktober bis 10. November 1912. 
„Prometheus", XXIV. 1212. 241, ill. Kritische Be¬ 
sprechung der Flugapparate mit Verbesserungsvorschlägen. 
Ursinus, D. Neue französische Wasserflug¬ 
maschinen. „Flugsport", V. 7. 236, ill. Beschreibung 
und Konstruktionsskizzen. 

F. Handley Paje.. The Comparison of Monopl anes 
and Biplanes. „Aeronautics" (Ldn) VI. 60. 59. Verf. 
ein bekannter englischer Flugzeugkonstrukteur, kommt zu 
dem Schluß, daß bis ungefähr 25 m 2 Tragfläche der Ein¬ 
decker sparsamer ist, von da ab ist der Zweidecker im 
Vorteil. 

Die Tage von Monaco. , Auto-Welt", XI. 49, 2, 
ill. Verf. kommt nach kritischer Besprechung zu dem 
Schluß, daß die Leistungen auch bei Berücksichtigung 
des schlechten Wetters nioht den Erwartungen ent¬ 
sprochen haben. 

Sonstige Details. 

Taylor. Tests on Aeroplane Stay Wires. „Aero¬ 
nautics" (Ldn.), VI. €0, ill. Beschreibung von zahlreichen 
Festigkeitsprüfungen an Spanndrähten, Spannschlössern 
und Spanndrahtbefestigungen. Tabellen über die Resultate. - 
(Die Drähte brachen meist an der Biegungsstelle.) 

Mirguet, H. La construction mätallique. „Aero- 
phile", XXI. 8. 178, ill. Es werden die jetzt gebräuchlichen 
metallischen Flugzeugeinzelteile und ihre Herstellungs¬ 
verfahren (Lötung, Schweißung) besprochen. 

INDUSTRIELLE 

Die Mercedes-Flagmotoren der Daimler-Motoren-Ge¬ 
sellschaft, Stuttgart-Untertürkheim, die sich schon in so 
vielen sportlichen Konkurrenzen bewährten, haben kürzlich 
auch bei offiziellen, militärischen Erkundungsflügen ihre 
Ueberlegenheit bewiesen, was der glänzende, militärische 
Ueberlandflug mit Passagier, den Herr Leutnant Canter mit 
Beobachtungsoffizier, Herrn Leutnant Böhmer, am 31. März 
auf der 595 km langen Strecke in der Rekordzeit von 
6 Stunden 9 Min. ausführte, gezeigt hat. 

Bef der 10. Automobil-Ausstellung, die am 20. April in 
Prag beginnt, sind die Eisemann-Werke auf dem Stande ihrer 
Vertreter für Böhmen, der Herren Kosina & Co. in Prag, mit 
einer sehenswerten Kollektion ihrer Fabrikate, Magnetos und 
Dynamos, beteiligt. Eine besondere Anziehungskraft dürfte 
die neue Eisemann-Lichtmaschine bilden, deren Konstruktion 
gegenwärtig überall das größte Interesse erweckt. Die elek¬ 
trische Beleuchtung bei Automobilen, Motorbooten und Luft- 


Motoren. 

Spiegel, J. Ueber Flugmotoren und der£n Kon¬ 
struktion. „Motorwagen", XVI. 4. 86, ill. Be¬ 
sprechung der Einzelteile mit guten Konstruktionsskizzen 
und Berechnungsangaben. 

Steinitz. Die Prüfung der Flugmotoren. „Mo¬ 
torwagen", XVI. 5. 117. 

Baumann, A. Der Kaiserpreiswettbewerb. „Mo¬ 
torwagen", XVI. 5. 116. Besprechung der Wettbewerbs¬ 
bestimmungen. 

Luftschrauben. 

Kleinauto mit Propellerantrieb. „Auto-Welt", 
XI. 50. 1, ill. Das Auto hat hinten liegenden Motor 
und Propeller, der Kühler ist vorn wie üblich angebracht; 
Zweizylindermotor 6/7 PS. Propellerdurchmesser 950 mm. 

Militärische Luftfahrt 

Italienische Militärluftfahrt. „Luftflotte", V. 
1, ill. Organisation in: Spezialbataillon der technischen 
Truppen (für die Lenkballone, Aerologie u. ähnl.), Flisger- 
bataillon und Bau- und Versuchsanstalt für Luftschiffe. 
Genaue Tabelle über die Luftschiffe P 1—5 und MI, II. 
Faller. Kampf und Bekämpfung der Luftfahr- 
zeuge. „Umschau", XVII. 7. 130. Referat über die ver¬ 
schiedenen Ansichten, die über den Wert der Luftfahr¬ 
zeuge herrschen. 

Peppier, A. Die Luftströmungen, ihre Bedeu¬ 
tung für die Luftschiffahrt. „Umschau", XVII. 
17. 335, ill. Die Gesetze der Windzunahme mit der Höhe 
atmosphärische Turbulenzerscheinungen; Messapparate. 
Heinkel, E. Das „Luftloch" bei der Landung. „Mo¬ 
torwagen", XVI. 4. 91, ill. Verf. warnt vor Landungen 
auf windgeschütztem Gebiet, weil der Apparat dann plötz¬ 
lich an Geschwindigkeit verliert und „durchsackt". 

Ausstellungsberichte. 

The Fourth Olympia Aero Show. „Aeronautics" 
(Ldn.), VI. 61, ill. Genaue Besprechung. 

MITTEILUNGEN. 

schiffen läßt sich nicht mehr hinausschieben und ist bei den 
Konstrukteuren zu einer brennenden Frage geworden. 

Der „Agfa“-Prospekt 1913 ist erschienen! Pünktlich 
mit dem Beginn des Jahres sind die Photohändler von der 
„Agfa" mit dieser Drucksache ausgerüstet worden, die auf 
rupfenartigem Umschlag eine interessante Photosilhouette 
zeigt. Der Inhalt ist wieder sehr übersichtlich angeordnet, 
und ausgezeichnete Photographien beweisen von neuem die 
Leistungsfähigkeit der „Agfa"-Photoartikel. Als hochwich¬ 
tige Neuheit sind die „Agfa"-Filmpacks aufgenommen, die 
bei dem hohen Ansehen, das die „Agfa" als Herstellerin erst¬ 
klassiger Negativmaterialien seit Jahren mit Fug und Recht 
genießt, ohne Frage freundlicher Aufnahme' bei den Benutzern 
von Filmpack-Kassetten begegnen werden. Die Beschaf¬ 
fung des Prospektes, der sowohl von den Photohändlem aus¬ 
gehändigt, wie auch von der „Agfa" auf Wunsch frei zuge¬ 
sandt wird, lohnt sich schon, um über erwähnte Neuheit ein¬ 
gehend informiert zu werden. 
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Nr. 9 XVD. 


VERBANDSMITTEILUNGEN, 


1. Die Flug-Bestimmungen des D. L. V. vom 15. 12. 
1912 sind in neuer Auflage erschienen, unter Einführung der 
bis zum 1. 4. 1913 erschienenen Deckblätter Nr. 1—7. Gleich¬ 
zeitig sind dieser Neuauflage alle das Flugwesen betr. Be¬ 
stimmungen usw. als Anlagen beigefügt. Die Anlagen sind 
folgende: 

1. Muster eines Anmeldeformulars für Wettbewerbe; 

2. Adressenverzeichnis der Mitglieder der Flugzeugabteilung; 

3. Rekorde, die durch die F. A. I. anerkannt werden; 

4. Bestimmungen über Flugplätze und Flugfelder; 

5. Verordnung zur Regelung des Verkehrs mit Flugzeugen; 

6. Bestimmungen zur Erwerbung des Führerzeugnisses für 
W asserflugzeuge; 

7. Bestimmungen für die Ernennung von Flugprüfern; 

8. Prüfungsbedingungen für Zeitnehmer. 

2. Zur Beratung der Vereine und Gemeinden, die die 
Schaffung eines Flugstützpunktes planen, ist beim Deutschen 
Luftfahrer-Verband eine Bauberatungsstelle errichtet, deren 
Aufgabe es ist, in Verbindung mit der einschlägigen Industrie 
Projekte auszuarbeiten und den Vereinen oder Gemeinden 
zur Verfügung zu stellen, eingesandte Projekte zu begut¬ 
achten una auf Wunsch Aufträge zwischen Vereinen und Ge¬ 
meinden einerseits und der Industrie andererseits, zu ver¬ 
mitteln. Für die Bearbeitung hat sich Herr Architekt 
Honig, Berlin, gütigst zur Verfügung gestellt. Alle ent¬ 
sprechenden Anfragen oder Anträge sind an die Geschäfts¬ 
stelle des Verbandes zu richten. 

3. Die nationale Wettfahrt des Saarbrücker Vereins 
wird am 15. Juni stattfinden. 

4. Der Herforder Verein für Luftfahrt 
ist der Nordwestgmppe des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
beigetreten. 

5. Flugführerzeugnisse haben erhalten: 

Am 11. April: 

Nr. 375. K u n t n e r , Franz, Mechaniker, Adlershof, Bis¬ 
marckstraße 4, geb. zu Wien am 19. April 1890, für 
Eindecker (Fokker), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 376. Bodenburg, Paul, Magdeburg, Lüneburger 
Straße 36, geb. zu Westerhüsen-Magdeburg am 
8. Mai 1885, für Eindecker (Grade), Flugfeld Bork. 
Nr. 377. Jahn, Fritz, Tiefbauführer, Magdeburg-Fermers- 
* leben, Puttkamerstr. 14, geb. zu Magdeburg am 
20. April 1891, für Eindecker (Grade), Flugfeld 
Bork. 

Am 12. April: 

Nr. 378. Schroff, Herbert, Leutnant im Fußart.-Regt. 16, 
Diedenhofen, geb. zu Görlitz am 10. November 
1888, für Zweidecker (Deutschland), Flugfeld Ober¬ 
wiesenfeld. 

Am 17. April: 

Nr. 379. von Livonius, Joachim Friedrich, Leutnant 
im Gren.-Regt. Nr. 4, Rastenburg, geb. zu Ritters¬ 
berg, Westpreußen, am 2. Januar 1887, für Zwei¬ 
decker (Bristol), Flugplatz Halberstadt. 

Nr. 380. von Blanc, Heinrich, Leutnant, Garde-Gren.- 
Regt. Nr. 2, Berlin S., Blücherstr. 50, geb. zui Kiel 
am 9. August 1885, für Zweidecker (Bristo), Flug¬ 
platz Halberstadt. 

Nr. 381 Dirks, Leonhard, Mechaniker, Leer, Ostfriesland, 
geb. zu Leer am 20. Januar 1888, für Eindecker 
(Taube), Flugplatz Wanne. 

Am 18. April: 

Nr. 382. B o e h m , Reinhold, Johannisthal, Stubenrauch- 
straße 15, geb. zju Gertlauken am 7. Juli 1890, für 
Zweidecker (L.V.G.), Flugplatz Johannisthal. 

Am 22. April: 

Nr. 383. Baron von Ascheberg, Percy, Oberleutnant, 
Feldart.-Schießschule, geb. zu Groß-Buschof, Kur¬ 
land, am 24, Juni 1880 für Zweidecker (Bristol), 
Flugplatz Halberstadt. 

Nr. 384. Scherkamp, Otto, Leutnant im Inf.-Regt. 78, 
geb. zu Dortmund am 29. März 1884, für Zwei¬ 
decker (Bristol), Flugplatz Halberstadt. 

Nr. 385. F r e i n d t, Renö, Johannisthal, Bismarckstr. 7, geb. 

zu Brülingen am 21. Juni 1886, für Eindecker 
(Jeannin), Flugplatz Johannisthal. 

Luftschilführerzeugnis hat erhalten: 

Am 19. April: 

Nr, 36. R o t z o 11, Hermann, Dr. phil., Bitterfeld, Stein¬ 
straße 2, geb. zu Deutsch-Krone am 24. Juli 1884, 
für Parsevalschiffe. 


6. Best immung en für den Verkehr mit Luftfahrzeugen 
in Oesterreich-Ungarn. 

Reichsgesetzblatt 
für die 

im Reichsrate vertretenen Königreiche und Länder. 

CI. Stück. — Ausgegeben und versendet 
am 31. Dezember 1912. 

240. 

Verordnung des Ministeriums des Innern 
vom 20. Dezember 1912, 

betreffend polizeiliche Maßnahmen gegen die Gefährdung 
der staatlichen und persönlichen Sicherheit 
dui ch Luftfahrzeuge. 

Innerhalb der im Reichsrate vertretenen Königreiche 
und Länder werden bestimmte Gebiete einschließlich des 
Luftraumes darüber durch besondere Kundmachungen als 
,,Verbotszonen“ für Luftfahrzeuge erklärt. 

Diese Kundmachungen werden als Ergänzung der gegen¬ 
wärtigen Verordnung im Reichgesetzblatte und in den amt¬ 
lichen Landeszeitungen verlautbart. 

§ 2 . 

Das Fliegen mit einem Luftfahrzeuge in einer Verbots¬ 
zone ist verboten. 

Luftfahrzeuge, die in eine Verbotszone gelangen, haben 
unverzüglich zu landen. 

§ 3. 

Auch außerhalb einer Verbotszone hat jedes Luftfahr¬ 
zeug zu landen, wenn es hierzu von einer landesfürstlichen 
politischen oder polizeilichen Behörde oder von einem mili¬ 
tärischen Kommando aufgefordert wird. 

Die Aufforderung geschieht durch dreimalige Abgabe 
von Zeichen in merklichen Zeitabständen voneinander. Als 
solche Zeichen können dienen das Schwenken eines weißen 
Tuches oder eines blitzenden, weithin sichtbaren Gegen¬ 
standes, die Abgabe von Signalschüssen, das Abfeuern von 
Raketen. 

§ 4. 

Bei jeder Landung eines Luftfahrzeuges hat sich jeder 
Insasse ungesäumt unter Bezeichnung des Ortes der Landung 
sowie der Art und Herkunft des Luftfahrzeuges bei der 
landesfürstlichen, politischen oder polizeilichen Behörde, bei 
der Militärbehörde oder dem Gendarmerieposten zu melden. 
Zur Entgegennahme der Meldung ist jede landesfürstliche 
politische oder polizeiliche Behörde I. Instanz, jede Militär¬ 
behörde, sowie jeder Gendarmerieposten berufen, wenn die 
Landung im Amtsgebiete der betreffenden Behörde oder des 
betreffenden Gendarmeriepostens oder in dem daran - angren¬ 
zenden Amtsgebiete einer solchen Behörde oder eines Gen¬ 
darmeriepostens erfolgt ist. 

Wenn das Luftfahrzeug sich während einer Fahrt vor 
der Landung in einer Verbotszone befunden hat oder in einer 
Verbotszone gelandet ist, so muß dies bei der Meldung aus¬ 
drücklich angegeben werden. 

§ 5. 

Die politische Landesbehörde, m deren Amtsgebiete der 
Aufstieg erfolgt, kann mit Zustimmung des Militärterritorial¬ 
kommandos ihres Amtssitzes die Insassen eines Luftfahr¬ 
zeuges von der in § 4 vorgeschriebenen Meldung insoweit 
entheben, als nicht die Voraussetzungen des § 4, Absatz 2, 
zutreffen, 

§ 6 . 

Photographische und radiotelegraphische Apparate 
dürfen in Luftfahrzeugen nur mit besonderer Bewilligung des 
Ministeriums des Innern mitgeführt werden. 

Das Mitführen von Kriegswaffen, Kriegsmunition, Explo¬ 
sivstoffen, von Behelfen, die zur Nachrichtenübermittlung 
dienen, oder von hierzu geeigneten Vögeln, wie insbeson¬ 
dere Brieftauben, ist verboten. 

§ 7. 

Bei Nachtfahrten hat jedes Luftfahrzeug ein nach allen 
Seiten sichtbares starkes Licht auszusetzen. 

§ 8 . 

Für die Einhaltung der Vorschriften dieser Verordnung 
ist der Inhaber des Luftfahrzeuges, sowie jeder Lenker und 
Führer desselben, für die Erstattung der in § 4 vorgeschrie¬ 
benen Meldung auch jeder andere Insasse verantwortlich. 

Die Einhaltung der Vorschriften dieser Verordnung ins¬ 
besondere des Verbots des Fliegens in einer Verbotszone ist 
mit allen zulässigen Zwangsmaßregeln zur Durchführung zu 
bringen. 
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§ 9 . 

Die Verordnung findet aul inländische Militärluftfahr¬ 
zeuge und auf alle anderen, zur Mitwirkung an der militä¬ 
rischen Verteidigung zugelassenen Luftfahrzeuge keine An¬ 
wendung. 

§ 10 . 

Die Verordnung tritt mit dem Anfang des fünften Tages 
nach ihrer Kundmachung in Wirksamkeit. 

gez. H e i n o 1 d m. p. 

11/3. —Z. VI Abschrift. 

Kundmachung 

des k. k. Ministeriums des Innern vom 20 Januar 1913, betreffend die 
Feststellung der Verbotszonen für Luftfahrzeuge. 

Im. Sinne der Mlnisterialverordnung vom 20. Dezember 1912, Nr 240 
R. O. Bl, werden folgende Gebiete als .Verbotszonen" für Luftfahrzeuge 
erklirt: 

1. Das Königreich Galizien und Lodomerien mit dem Grobherzogtum 
Krakau. 

2. Das Herzogtum Bokuwina. 

3. Der östliche Teil des Herzogtums Ober- und Niederschicsien 
(Ostschlesien). 

4. ln der gefürsteten Grafschaft Tirol das Gebiet zwischen der Reichs¬ 
grenze gegen die Schweiz und Italien und der Landesgrenze gegen Kirnten 
und der Straße Martinsbruck— Neuders—Reschenscheideck—Schluders— 
Spondining—Prad, dem das Etschtal bis zur Eisackmfindung südlich be¬ 
grenzenden Bergfuße, dem Flußlauf des Eisack bis Franzensfeste und der 
Bahnlinie Franzensfeste—Bruneck—Toblach bis zur Landesgrenze. 

5. Im Herzogtum Kärnten das Gebiet zwischen dem Flußlauf der 
Drau von Greifenburg bis Villach, der von Villach auf dem Wurzenpaß 
führenden Straße bis zur kirtnerisch-kralnischen Grenze, dieser Landes- 
grenze und weiter der Landesgrenze zwischen Kirnt und d?r gefürsteten 
Grafschaft Görz und Gradisca, der Reichsgrenze bis Pontebba und dem 
Bombuschgraben, der Sattelhöhe des Naßfeld, dem Trögelbacbe bis Watscbig 
und der Straße Watschig—Hermagor—Weißbriach—Greifenburg. 

6. In der gefürsteten Grafschaft Görz und Gradisca: 

a) das Gebiet nördlich der Bahnlinie Haldenschaft—Görz—Gormons 
—Reichsgrenze; 

b) das Gebiet südlich der Bahnlinie Triest—Nebrasina— Cervignano 
Reichsgrenze, einschließlich der der Staatshoheit unterliegenden 
Küstengewisser. 

7. Die Stadt Triest mit ihrem Oebiet einschließlich der der Staats¬ 
hoheit unterliegenden Küstengewisser. 

8. In der Markgrafschaft Istrien: 

a) das Gebiet nördlich der Bahnlinie Triest—Capodistria—Porto- 
rose, einschließlich der der Staatshoheit unterliegenden Küsten- 
gewässer; 

b) das Oebiet südlich der Bahnlinie Ravlgno —Pisino und der 


Straße Pisino—Pedena—Fianona einschließlich aller zur Mark¬ 
grafschaft Istrien gehörigen Inseln und der der Staatshoheit 
unterliegenden Küstengewässer. 

9. Das Königreich Dalmatien einschließlich aller dazugehörigen 
Inseln und der der Staatshoheit unterliegenden KÜstengewflsser. 

-- Heinold m. p. 

Polizeiliche Maßnahmen. 

Die Befugnis, jedes Luftfahrzeug anzuhalten, folgt aus der allgemeinen 
Pflicht der Staatsverwaltung, die Interessen der öffentlichen Ordnung und 
Sicherheit wahrzunehmen und jeder möglichen Gefährdung dieser Interessen 
vorzubeugen. Zu diesem Zweck sind die Organe der öffentlichen Gewalt 
zur Anhaltung befugt. Bei dem Charakter der Luftschiffahrt macht diese 
Anhaltung allerdings besondere Maßnahmen notwendig. Gegen mutwillige 
Anhaltung von Luftfahrzeugen durch unbefugte Personen in einer den 
Anschein behördlicher Verfügungen wachrufenden Weise sind ebenso wie 
gegen jede Beilegung eines amtlichen Charakters zureichende Sanktionen 
im allgemeinen Strafgesetze geboten. 

Die vorgeschriebene Meldung, betreffend die Landung von Luftfahr¬ 
zeugen, kann an jede landesfürstliche, politische oder polizeiliche Behörde, 
an jede Militärbehörde und an jeden Gendarmerieposten erstattet werden. 

Auf Grund jeder Meldung ist die Identität der Insassen des Luft¬ 
fahrzeuges festzustellen und sorgfältigst zu untersuchen, ob nicht der Tat¬ 
bestand einer gerichtlich strafbaren Handlung — Ausspähung — vorliegt. 
Zu diesem'Zwecke sind die im Luftfahrzeuge enthaltenen Effekte, Apparate, 
Aufzeichnungen einer Kontrolle zu unterziehen. Bei jedem Verdacht ist 
mit der Anhaltung der Person und den sonst zulässigen Siclrerungsmaß- 
nahmen vorzugehen. Bis zur Klarstellung des Sachverhaltes ist die Ueber- 
wachung der betreffenden Personen sowie der im Luftfahrzeug gefundenen 
Gegenstände aufrechtzuerhalten. Von jedem Verdachtsmoment ist das zu¬ 
ständige Gericht, die S*aatsanwaltschaft und das Militärterritorialkommando 
ungesäumt in Kenntnis zu setzen. Mit besonderer Vorsicht ist in allen 
jenen Fällen vorzugehen, wo die Meldung von der erfolgten Landung ent¬ 
gegen der Voischrift unterlassen wurde und somit schon die Einleitung 
der Strafamtshandlung eine Grundlage zu den weiteren Erhebungen und 
Klarstellungen bietet. Demnach hat jede Landung, sei es auf Grund der 
erstatteten Meldung, sei es im Wege des strafweisen Vorgehens wegen 
Unterlassung der Meldung, den Gegenstand der bezeichneten Amtshandlung 
zu bilden. 

Gleichzeitig mit der Einleitung dieser Amtshandlung ist jede Landung 
eines Luftfahrzeuges von den politischen und polizeilichen Behörden dem 
zuständigen Militärterritorialkommando telegraphisch oder telephoniseh an¬ 
zuzeigen. 

Ein besonderer, erhöhte behördliche Aufmerksamkeit erfordernder 
Charakter kommt den Meldungen in dem Falle zu, daß ein gelandetes 
Luftfahrzeug innerhalb einer Verbotszone war oder in einer Verbotszone 
gelandet ist. Die Strafgewalt der politischen und polizeilichen Behörden, 
durch die auf die Erfüllung der Meldepflicht hingewirkt werden kann, ist 
jedenfalls mit besonderer Strenge zu handhaben, wenn die ktzterwähnte 
Vorschrift nicht eingeh.ltcn wird. De, Generalsekretär: 

Rasch. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktlontsclilafi ffir Nr. 10 am Donnerstag, den 8. Mal abends. 


Der Kaiserliche Aero-Club hat wiederum den 
Heimgang eines Mitgliedes zu beklagen, das der 
Ausübung seines Berufs, dem es .mit Leib und Seele 
ergeben war, zum Opfer gefallen ist. 

Herr Wssewolod Abramowitch 

hatte sich in kurzer Zeit durch seine ganz aus¬ 
gezeichneten Leistungen als Chef-Pilot der Wright- 
uesellschaft einen hervorragenden. Platz in der Reihe 
der Kämpfer um die Beherrschung, der Luft gesichert 
und unvergänglichen Ruhm und Ehrungen erworben. 

Durch seine vorzüglichen Charaktereigenschaften 
und durch sein herzliches Wesen besaß er die Zu¬ 
neigung und Hochschätzung Aller in besonderem 
Maße. 

Wir werden ihm ein unvergängliches, treues 
und ehrendes Andenken bewahren. 

Kaiserlicher Aero-Club. 

v. Nieber. v. Frankenberg. 
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Eingegangen 24. IV. 

Kaiserlicher Aero-Club. I. Auf genommen: 

1. Als ordentliche Mitglieder: Albert Prinz 
zu Sch1es w i g-H o 1 stein - Glücks¬ 
burg, Hoheit, Generalleutnant ä la suite 
der Armee, Gotha, Kleines Palais, auf Grund 
von § 5 der Satzungen. Direktor Oskar 
Berlin W. 10, Stülerstraße 13. 


2. Als außerordentliches Mitglied: Gerichtsassessor Dr. 
jur. F. R. Landmann, Charlottenburg, Wielandstraße 11. 


II. Da unsere Bibliothek neu geordnet wird, fordern 
wir alle Mitglieder, welche aus ihr Bücher entliehen haben, 
zu deren Rückgabe binnen 8 Tagen auf. 

III. Zur Veranstaltung privater Festlich¬ 
keiten stellen wir unseren Mitgliedern unsere Clubräume 
auf vorherige schriftliche Anfrage gern zur Verfügung. — Der 
Preis hierfür wird von Fall zu Fall berechnet. 

IV. Aus unserem Weinvorrat (Preisliste im Club!) 
geben wir auch außerhalb des Clubs an unsere Mitglieder 
Wein gegen Barzahlung ab. 

V. Wohnungsveränderungen wolle man 
unserer Geschäftsstelle und dem bisher zuständigen 
Postamte — letzterem unter gleichzeitiger Zahlung von 
0,50 M. als Ueberweisungsgebühr für die Deutsche Luft¬ 
fahrer-Zeitschrift — anzeigen. — Beschwerden wegen un¬ 
regelmäßiger Lieferung der Zeitschrift sind zunächst bei dem 
zuständigen Postamt anzubringen. 

Vorbemerkungen auf Logen zur Stadion-Weihe im 
Grunewald (zu 4 Plätzen ä 100 M. und zu 8 Plätzen ä 200 M.) 
werden in unserer Geschäftsstelle bis zum 
6. Mai d. J. angenommen. Die Ausgabe der bestellten 
Plätze erfolgt vom 15. Mai ab durch das Generalsekretariat 
des Deutschen Reichsausschusses für Olympische Spiele. 


Eingegangen 19. IV. 

Bitterfelder Verein f. L. In dem Ausschreiben 
für unser Ballon-Wettfliegen am 17. und 18. Mai 
mußte der Satz betreffend Zulassung der Ballone 
gegenüber dem ersten Drucke in Nr. 8 der 
„Luftlahrer-Zeitschrift" gemäß Ziffer D, 11 der 
Freiballonbestimmungen eine Aenderung er¬ 
fahren. Dieser Satz lautet jetzt: 

,,Die Zulassung der Ballone wird nach Ziffer D, 11 
der Freiballonbestimmungen bestimmt.“ — 
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Der Nenhungsscbluß mußte dementsprechend von dein 
11. MF avi de« 5. Mai verleg werden. ' 

. Wir bitten die. Herten hx^cvöii frebndL 

ticHst Kenntnis / nahmen zu wollen und v.erv/eisen noobmal> 
auf däs Reiben in dieser Nummer der XeUschrUt; 


beendet Se. König!. Hoheit der Grnßherang' von Meeklen- 
,bür^Seh>verixi und der präsidfeneoite Bürgermeister von 
Lübeck soben üm Uebernahme te Protektorats gehrten Wr- 
den. — Dieses vorläufige Programm wurde von den an- 
y/esendcn Herren gebilligt und darauf eine weitere besckluß- 
lassende SHxung für den 3. Mai vereinbart. 

: * Eingegangen. !ß, IV; 

Württembergisdser Ver«a für LttHsckUL 
Wwi ®* V ) in StetlgarL Bei ßaehfolgertder 
Aulilcltung der Kosten der Gordön-Bennett-. 

^EBmSSßBBf • Fä.hrf /.ist sn berücksi^bHgen;. daß alle Aust- 

^Jtgät^T : ■ l a 'ge« für Teilungen. Herr ich tung des Start - 
pDtzes und GasiuUung von seiten der Stadt 
Stuttgart getragen wuideu; desgleichen waren 
die. Tribünen ■ bnfcntgöHbch ufe^rUWm, Die «j. d?r SchlufL 
rcchnng- des W. V. L L; Auigenommenen Posten enthalten jo- 
Yri|E lealgiicb tbe .Betrüge, wetehe jxir Vorbereite*^ der Ver- 
anfclaftur)g *md deren Durehfiihrurig, Ausstuttuog nt?tProsen 
•im erlörderbeh waren. 

Einnahmen; 

Erlös .ins Dnicfesäeben, Inseraten-. 3822 M. 

EinlnUsgelder ...... ... 9091 ,, 

■TeMehmecUbrXwx .. ■-« -18S7 .. 

Stiftungen . . . ... 25945 „. 

Garantieforult . . . . , 4I5Ö ; s 

'Verschiedener , . . . 105 ., 

45000 M. 

Ausgaben: 

Bure su ...... 

'Drucksachen. ReklüDu? uxw: 

Fahrten ... 

FustcrV Musik uuw. . 

Preise ...... 


Küsgegrtiigeft: 19 IV. 

Obetrhelnhcber Verein für Luftfahrt, Stf/*>L 
bürg i. Eis. Nachdem dte Betetbguni üft vOwer^n 
Freiballonfahrten im felzteri und vojrfaz Ult .lahr 
einen starken. 'Rückgang erfahren ob Alle. wurde 
beschlossen, vorläufig iü> die Dauer'des laufen¬ 
den Vereinsjahres den; Fahrpms auf 2i0 M für 
unseren Ballon IV. Klasse hefähzusuizen. «Ute 
verehrliehen Mitglieder werden daher gebeten, 
sieh recht zahlreich. für die diesjährigen Fahrten 
beim fahrtenaussdinß anzurntedtm. 


Löbscker Verfehl ft Luftfahrt |E. V,). U <? b ete 
mMM 1 a n d i 1 1 ; g i\ ü bc v k —S e h w e r i r. - W > s - 
m u * ~R c/s t u e k. Eine gemeinem* Siizimg 
W |Y/ der■'Vertreter der vorgenannten Städte fand am 
Sonnabend nachmittags m Schwerin st UL x?f 
^wWm? welcher folgende Herren tedflähroen: Idet erste 
Xlii/ Vorsitzende .des Mecklenburg. Aero-Glubs, 
\gjr Herr GeinVirä.lbTÄlbb Freiherr von Senden, 
f fort L fcdlöfte Generalleutnant von Rauch. Stadi- 
syiubkus VC'eUiitn und HofüetVxam Hüll sls 
Vertreter Schwarms, ferner Großherzogi, Ober* 
slaUmeistfcr Freihefr von Mahzan >l& Vertreter- de.s Groß- 
herrogL Mecklenburgischen Automobil-Clubs, Schiffsr»ähier 
Möller äk Vertrsfer Lübecks, Kommerzienrat Senator Haensch 
und Lfoffabrlkänt Bälge für Rostock und Senator Söhn für 
Wismar Hdt General von Senden führte den Vorsitz, Wäh¬ 
rend Herr Möller über -die durch ihn geführten VorvcrhanF 
lungert mit dfjr Fhigindüstrie berichtete und in. großen Zügen 
einer» Picm über die beabsichtigte Veranstaltung entwarf. An 


2840,.. 

7c3Ü w 
!1820 . 

.6630 ,; 

30000; ,b • 
58920 M. 

Auf die an der Fahr!/ beteiligt Länder treffen, ur.d 
auf . 

. F>atiktetdhr G* 

- .14700 M. bar, ■ :••'■ .■' •■ '.. / 

2000 hhrenpreiK der Stadl Stuttgart, 
1000 „ Ehf*nprei> tes Ü. L. V., 

; ' 600 .. Ehreoprbis des Wüvtth. Flügsport- 

■ Clubs. 

(fö-b-’v;^ 1 . •' ‘.-. der -Hälft« dc-r .Nenrigelder. 

Art» er Hier, 0} Freia: 

$m M bar .. 

®j|Pl5 ; i 30p i£hfefipr<?fs ds» K, A. C. 

0.t;«iärt ; eichr-$cli , Wfeiz) -IV', ütid. V. PrQ&’~ ■ ’ 

4000 MV bar, 

I0Ö .. Khrc'nprcVs cf es Frankimter VE f.T. 

Deutsvhlard- VI. Prcix: 

2000 M bnr 

300 ., Ehrenprofft d- Nordwestgruppe des 


__' WO -rMj'/äVi^^rgir d, MUteldcufscb. V, 

des D, 1,. V. 

so daß ledigHch auf Däiiömark kein Preis 
ctUbd 

Bezüglich fc IV und V FreiiieV Oi Frot^t eingelegt, 
oer /iirKCü noch nicht erledl^i lsi. 

Eingeganäe.n; 21 . IV. 
Dt>r im: vürigeu Sommer -gegründete 
Vefetn hat irdzt eine Miijiwclerzshi 
Vuh cüv 170 Mit gliedern uhd hcitreib.t 

Zpfseit die Ansv'baffung eines Frec- 

ballwn?;, dessen Kasten ‘durch. Anlm.F 

ri heim? gcJcclii Fni. 

Aip 1.5, Apftl kprücF:" fterr. ,Di$5lT«g. JJr/ Srblmk .cm 
der /cj-lnM* v.hw» .Hcfchseimle m Br^unschwwg über stabile 
nuä/.o.vgc mid ercsHöc bei der zahlreichen' Versammlung durch 
>.■ iiwcieß und klären Ausführungen großen Beifall/ , 


Sümruufopabüid MÄrsdppjnülJv's;t<«x io den Wolkva. 


Gesamt«aitteln sind- etwa 30 000 M. erlörderbch fGufeich- 
tigt if.t die feste* Vr-rpi/ichUmg vun 6 erstklassigen Fliege;«, 
wovon einige voraussichtlich komb'mterU Laui- und: Wasser - 
flupeügä bc-nyt/bn werden. Als Termin cter Vtndip$ksitun^ 
wurdcc, die' Tago vom 21 bis 24. Juni: m Aussicht gen»rn- 
fm*» Die ViAfübriiAg Flitgzcatge in Lübeck soll am 
Spartäbend, den 2t.- Jurn vf-folgfed, luid zwat' sind SHvsüiliiife 
siowk' eveßtuek 'AAbserlaudungeft ckn NVackejülz gepGnl. 
Am Sonutag, der- 23, .fünf, beginn» dcY Deberfandllug nach 

V/uv^r,, Ki.v^/Ovi rtbiti'ilags ve-iilev.iiu Schibdingu üdt- 

firrdwL".' Ai« 23; Jimi *yüd '.der.Fing- uac!» Whnui lotlgescUi 

und, näehdem auch SckapJBÜgc wr>rdt>h 

sind, am gleichen TAA rjc.\r Rostock Weriergeflogun, Am 
21. Juni wird die Voran*: * r *.J SohüuOiigep »n Rostock 


Hildesheimer 

für LuHkhrf (EkV;k 
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Frühere Vorträge wurden gehalten von Herrn Major 
Dr. v. Abercron über seine Erlebnisse bei den Gordon- 
Bennett-Fahrten, von Herrn Landmesser Bötel, hier, über 
photographische Messungen vom Ballon und Luftschiff aus, 
und von Herrn Ingenieur Vorreiter, Berlin, über Entwicklung 
des Flugzeuges unter Vorführung von Modellen. 

Der Verein gehört der Mitteldeutschen Gruppe des Luft¬ 
fahrerverbandes an. 




Eingegangen 22. IV. 

Berliner Flugsport-Verein. Im März und 
, April fanden in unserm Verein mehrere Vor¬ 
tragsabende statt. Herr Ing. Strauch sprach 
am 19. März über das Beharrungsvermögen 
der Schwere beim Fliegen. Seine inter¬ 
essanten Ausführungen, welche darin gipfelten, daß das Be¬ 
harren oder der Trägheitswiderstand der Schwere beim 
Fliegen der Vögel eine Hauptrolle spielt, fanden allgemeine 
Beachtung, und eine rege Diskussion entspann sich über seine 
lehrreichen Ausführungen. Unser stellvertretender Vor¬ 
sitzender leitete die Versammlung. Am 26. März sprach Herr 
Ing. Kurt Jaekel über Anwendungsmöglichkeiten moderner 
Luftfahrzeuge. Die Versammlung wurde wieder von unserm 
stellvertretenden Vorsitzenden geleitet. Die überaus inter¬ 
essanten und lehrreichen Ausführungen ernteten brausenden 
Beifall. An der Diskussion beteiligten sich die Herren: 
Strauch, Rohrbeck, Kühn, von Poser, Behrbohm, Pasche, 
Neyen, Laverenz, Fiolka, Kagemann, Druhm und Grünstein. 
Am 8. April entwickelte Herr Neyen sein Thema: Die Luft¬ 
fahrt der Vergangenheit, der Gegenwart und der Zukunft. Lei¬ 
der verzögerte sich der Anfang der Sitzung durch ungenügende 
Vorbereitung um etwa eine Stunde, so daß die zahlreich er¬ 
schienenen Gäste auf eine harte Geduldsprobe gestellt wur¬ 
den. In einer Schlußpointe wurde vom Redner die „wirkliche 
Lösung“ des Flugproblems dem Schraubenflieger zugewiesen. 
Eine Besprechung fand nicht statt; hierfür wurde der nächste 
Sitzungsrbend ausersehen. 


J&u/fstfiffia/pn 

* Set 

\\ J9e//m'g-Vbo(fiau. 

\ 


Eingegangen 23. IV. 

Großherzoglich Hessische Vereinigung für Luft¬ 
fahrt 1. Jahresbericht. Im Februar 
1912 wurden seitens des Mainzer Vereins für 
Luftfahrt die ersten Schritte getan, um einen 
Zusammenschluß der im Großherzogtum Hessen 
ansässigen Flug- und Luftfahrvereine in die 
Wege zu leiten. Es bestanden seinerzeit im 
Großherzogtum lediglich der Verein für Flug¬ 
wesen, Mainz, als E. V., die hessische Flugstudien-Gesellschaft 
in Darmstadt, als noch nicht eingetragener Verein, sowie die 
Sektion Gießen des hessischen V. f. L. in Marburg. Der 
Gedanke des Zusammenschlusses fand bei den Darmstädter 
Herren lebhafte Zustimmung, so daß beide Vereine in 
einer gemeinsamen Sitzung der Vorstände in Mainz im Fe¬ 
bruar 1912 den Zuammenschluß unter dem Namen Hessischer 
Verband für Flugwesen beschlossen. Gleichzeitig wurde be¬ 
schlossen, S. Kgl. Hoheit den Großherzog anzugehen, das 
Protektorat über den Verband zu übernehmen und den An¬ 
schluß der Sektion Gießen des Hessischen Vereins für Luft¬ 
fahrt in Marburg unter Loslösung von letzterem als selbstän¬ 
diger Verein zu betreiben, wie auch die Gründung eines Ver¬ 
eins in Worms ins Auge zu fassen. 

Die Verhandlungen mit Gießen, denen sich zunächst 
wegen des Austritts aus dem Marburger Verein und wegen 
der Notwendigkeit der Erhöhung des Jahresbeitrags einige 
Schwierigkeiten entgegenstellten, nahmen ihren Fortgang. 
Nachdem noch eine persönliche Besprechung des Vor¬ 
sitzenden mit den Vertretern von Gießen in Gießen selbst 
stattgefunden hatte, wurde unter dem 30. 4. 1912 der Eintritt 
des Gießener Vereins als selbständiger, von Marburg losge¬ 
löster Verein in den Verband vollzogen, und konnte nun end¬ 
gültig an S. Kgl. Hoheit den Großherzo^ mit der Bitte um 
Verleihung des Prädikats „Großherzoglich an die zusammen¬ 
geschlossenen Vereine und um Verleihung eines gemeinsamen 
Abzeichens herangetreten werden. 

Das Prädikat „Großherzoglich" wurde am 1. Mai aller¬ 
gnädigst verliehen, betr. des Abzeichens liefen die Verhand¬ 
lungen noch weiter, da S. Kgl. Hoheit Sich höchstselbst den 
Entwurf Vorbehalten wollte. Die Genehmigung zur Führung 
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Nr. 9 XVII. 



Nr. V. 

1 

9 3. 

„Gelsenkirchen“ 

Heimig, Dr. Monje, Becks 

Sölde in Westf. 

2 

50 

_ 

_ 

2000 

Glatte Landung. 




Wesel 








K. S. V. 

31 

16. 3. 

«Heyden II“ 

Dr. Elias, Peters, Müller, 

bei AdL-Pöllnitz 

5 

21 

385 

72 

1280 


K. S. V. 

32 

22. 3. 

Weissig 

„Eibe“ 

Nägele 

Prof. Poe«cbel. Assessor Dr. 

bei Scblochau 
Stuithof b. Altdamm 

12 

2 

260 

39,166 

450 





Weisaig 

Risse. Ref. Dr. Chrambach 




(470) 




Nsch.-M. V. 

1 

23. 3. 

„Kolmar i. Pos. II- 

Mann, Berliner, Heimann, 

Chynow Tabor, 

21 

15 

300 

20 

800 

Osterfahrt! Anwärterf ahrt 




Schneidemühl* 

Bitterfeld 

Holfmann 

Südböhmen 



(420) 



für Herrn Heimann. 

K. S. V. 

33 

24. 3. 

«Heyden 11* 

Dr. Elias, Flocke, Wogau. 

nahe Ullersdorf 

3 

30 

47 

13,43 

760 

Waldlandung. 




Weissig 

Schmidt 

bei Moldau, Erzg. 






K. C. 


30. 3. 

„Overstolz- 

Greven, Herr und Frau Eliel 

Engelskirchen 

5 

30 

75 

15 

1700 

Winde umlaufend. Fahrt im 




Köhi 




(95) 



Halbkreis. 

Sch. V. 


30. 3. 

„Schlesien- 

Dr. Bohn, Frau Bohn, Tilg, 

Neu-Mecklenburg, 

4 

20 

215 

60 

1000 

Herrliche Fahrt bei Sonne. 




Breslau 

Dr. Scbaede 

Neumark 







B. V. 


5. 6 . 4. 

„Fiedler- 

Dr. Callifß, Dr. Heinzeimann, 

Queodorf h. Schütt¬ 

10 

— 

375 

41,5 

1000 

Nachtfahrt über den Harz 




Bitterfeld 

Oberlehrer Schröder 

dorf a. d. holl. Gr. 



(415) 



und Teutoburger Wald. 

S. Th. V. 


6. 4. 

„Halle- 

Dr. Degnikolb 

Herbsleben 

7 

5 

114 

17 

3300 

Alleinfahrt. 




Bittcrfeld 








D. L. K. 


6. 4. 

„Dr. v. Abercron- 

Barthelmeß, Frau Linden, 

Brüninghausen 

3 

26 

72 

ca. 25 

2800 

Beschrinkte Weitfahrt. 




Düsseldori" 

hlcmming, Dr. Jäger, 

Dr. Leskien 

bei Lüdenscheid 



(ca. 80) 



(I. Preis). 

Nr V. 


6. 4. 

„Essen- 

Raven, Girardet, Gottschalk, 

Hetterscheid bei 

5 

10 

50 

5-10 

5700 

Dauer der Alleinfahrt 2'*Std. 

Sekt Esten 



GeLenkitchen 

Kirchhoff 

Werden, Zwisch.- 
Landg. b. Bochum 



(») 



Landung sehr glatt. 
Wissenschaftliche Fahrt. 

Nsch.-M. V. 

2 

6. 4. 

„Niederschlesien- 

Mann, Berliner, Fr. Menge, Fr. 

Haseloff 

8 

— 

60 

7,5 

3100 

Probefahrt des neuen Ballons 




Berlin 

Borchert.Fr.Beling, Frl.Müller 







mit 2 Herren und 4 Damen. 

Fra. V. 

19 

6. 4. 

„Tillie- 

Hahn, May, Koch 

b. Neuburg a. D. 

11 

10 

240 

23 

1700 





Griesheim a. M. 




(256) 




Bra. V. 


6. 4. 

„Continental II- 

Starke, Schaeffer, Roman, 

Fre>enhagen 

5 

52 

(100) 

18 

2500 





Braunschweig 

Aronsohn 

i. Eichsfelde 



110 




L. V. M. 


6. 4. 

„Münster- 

H.Oberhöffken, Bahr, E.Trenge, 

Ommeren bei Tiel 

5 

37 

151,5 

30 

2600 

Erste Führerfabrt von Frl. 




Münster 

H. Brümmer, H. Mö'ler 

(Holland) 



(158) 



Oberhöffken. Landung bei 

K. C. 


6. 4. 

„Wailraf“ 

Lt. van der Haegen, Klein, 

Nd.-Oileiden bei 

2 

15 

70 

32 

1500 

starkem Boden-Wind. 




Weidenau b. Sieg 

Stahlschmidt 

Amöneburg 



(70) 




Co. V. 

3 

6. 4 

„Coblenz“ 

Schüler v. Guörard, 

Bischof sheim bei 

3 

48 

90 

24 

2300 





Coblenz 

v. Uklanski, Schmitz 

Frankfurt a. M. 



(92) 




Mind. V. 


6. 4. 

„Pelikan- 

Piof. Dr. Piecht, 

Spexard bei Güters¬ 

5 

15 

60 

12 

2050 

Sehr glatte Landtf.. zuerst klar 




Minden. Fort A. 

Hptm. Pasdach, Lt. Heisiog 
Gaebler*), Prof. Woerner, 

loh 



(64) 



später dunstig Wolkenfahrt. 

L. V. 

17 

6. 4. 

„Leipzig“ 

bei Greiz im Vogt¬ 

4 

30 

80 

18 

2000 

*) 50. Fahrt. 




Leipzig-Sportplatz 

Dr. Schaffer, Weigel 

land 







S. Th. V. 


7. 4. 

„Nordhausen- 

Wigand, Kolhörster, Sloye, 

Lucka Sachs.-Alten- 

2 

5 

37,5 

18 

1020 

Andauernd im Regen. 




Merseburg 

Kling 

burg 



(38) 



Br*. V. 

7 

7. 4. 

„Freiburg- 

Prof. Liefmann, Dr. Hock, 
Wiehl, Kaltenbach 

Dogersbeim bei 

4 

30 

117 

27 

3200 

Führerfahrt des Herrn 



Freiburg i. B. 

Böblingen 






Dr. Hoek. 

B. V. 


9. 10. 4. 

„S. S." 

Dr. Korn, Dr. Koschel, 

K eresztes-Püspöki 

20 

— 

735 

37 

3800 

Schneegestöber in den 




Bitterfeld 

Blecken, Russow 

Theißebene L Ung. 



(740) 



ungarischen Gebirgen. 

Nr. V. 


10. 4. 

„Gclsenkirchen- 

Ing. Gottschalck 

bei Meschedei im 

1 

45 

90 

52 

1200 

Aileinfahrt, starker Regen 

Sekt. Essen 



Gelseokirchen 

Sauerlaod 






und Schnee. 

Ns. V. 


10. 4. 

„Segler- 

Dr. Thörner, v. Wilkens, 

Olbersleben bei 

2 

30 

100 

50 

2000 

Dauernd Schneegestöber. 




Göttingen 

Merkel 

Weimar 



(120) 



K. Ae. C. 


10. 4. 

„K. Ae C. VI.- 

Schubart, Alberti, Borchers 

Sandau bei Groß- 

- 

- 

353 

42 

1600 

Wegen Nähe der russ. Grenze 




Bitterfeld 


Graben 


- 

(360) 



mit noch 10 Sack Ballastjfel. 

L. V. M. 


10.11 4 

„Münster“ 

Eimennacher, Gerichts-Rfd. 

Bentold bei Delden 

7 

30 

80 

16 

900 

Zunächst NNO., dann oO., 




1 Münster 

Brümmer, Frl Dickmann- 

(Holland) 



(103) 



dann O., dann NNO. 





Berk» n, Rfd. Krieger-Brandt 





Zwischenlandg. b. Enschade 

Nr. V. 


12. 4 

„Hamburg III- 

Dr. Fuch<-Langerfeld, D-ester. 

Oibach (.Westerwald 

2 

20 

100 

43 

2100 

Starke vertikale Böen und 




GeLenkirchen 
Zeche Rhein-Elbe 

Frau Diester, Fuchs, Landt 




(100) 



Schneegestöber. 

B. V. 


12. 4 

„Hewald” 

Stein, Frau Jourdan, 

Konr. u. Franz Jourdan 

Rentsch bei Kladno 

6 

to 

1% 

36,6 

3780 

Aufnahme bei Tschecbenbe- 




Bitterfeld 

(Böhm) 



(224) 



völkerung nicht unfreuodl. 

Ch. V. 


12. 4. 

„Chemnitz- 

Be»rmamr, Baeßler, Uhlig, 

Ratten in Steiermark 

10 

50 

440 

44.5 

31C0 

Rax und Semmering in 




Chemnitz 

Geiber 




(480) 



Schneewolken. 

B. V. 


13. 4. 

„Fiedler“ 

BeiLner, Gebrüder Junker 

Frauendorf beiBorna 

4 

10 

73 1 

18 

2000 





Bittei leid 





(81) 




D. L. K. 

4 

13. 4. 

„Dr. v. Abercron“ 

Sehl, KlcppeL Otterbach, 

Consdorf (Luxem¬ 

6 

— 

200 I 

41 

4100 





Düsseldorf 

Schrödter 

burg) 



(250) | 




Nr. V. 


13. 4. 

„Gladbeck- 

Kaulen, Schmitz, Frau Sopp, 

Neuenahr 

5 

50 

100 

15 

4900 

Zielfahrt, I. Preis. 

Sekt. Wupp 1. 



Velbert 

Fuchs 








L. V. 

18 

13. 4. 

„Leipzig- 

Anfel, Frl. Molch, 

Trebes b. Moosbach 

7 

35 

19\5 

31 

3500 

—21® bei 3500 m Höhe; starke 




Leipzig 

Ing. Schubert, Downe 

(Oberpialz) 



(225) ! 



Böen. Wölkend. 950-2700m. 

Saarbr. V. 


13. 4. 

„Saarbrücken- 

Dransfeld, Döhmer, Posselt, 

Foulcrey 

2 

15 

75 

34 

3950 

Landung vor der fraoz. Grz. 




St. Ingbert 

Rupp 

bei Avricnurt 






im letzten deutschen Dorf. 

Osn. V. 


13. 4. 

„Osnabrück- 

Zimmermano, Schulz, Loewe, 

Mersch i. W. 

4 

30 

70 

15,5 

4300 

Viel Schneegestöber und 




Osnabrück 

v. Ihering 







große Kälte. 

B. V. 


13. 4. 

„Bröckelmann“ 

Nicolai, Franke, Seßvus 

LamperUwalde bei 

5 

50 | 

125 

21,5 

3400 




Scbmargendorf 


Oschatz 







Nr. V. 


13. 4. 

„PnnzeO Viktoria- 

Wassermeyer, Oberst 

Weiler i. d. Eifel 

2 

30 

— 

— 

2600 

Biedermeierlahi L 




Bonn 

v. Scherbening, Weinlig I 








Nr. V. 


13. 4. 

„Barmen- 

Dr. Peill, Rechtsanw, Dr. Feist 

Dreis bei Wittlich, 

6 

10 

152 

25 

3800 

Femzielf. der Sekt Wuppertal 

Sekt Wuppll. 



Velbert (Rheinld.) 

Ehrenberg, Mußhacke 

Rrg.-Bez. Trier 



(ca. lbO) 



des M. V. f. L. gegen den 

Nr. V. 


13. 4. 

„Elberf« Id“ 

Dr. Thielsch, Dr. Ersch, 

Großlittgen 

6 

— 

150 

25 

3500 

Kölner Klub f. L. 




Velbert 

Heimendahl 

bet Wittlich 







S. Th. V. 


15. 16.4. 

„Nordhausen- 

Wigand, Ewcrling, Jeu rieh 

Fienstadt b. Halle 

6 

11 

— 

— 

2000 

Wiss. Nachtfahrt mit drahtl. 

Sekt Halle 



Halle a. S. 




(600) 



Telegr. Nachtldg. sehr glatt. 

Bi. V. 1 


15. 4. 

„Bitterfeld I“ 

Linke, Dr. Lutze, Höding 

Lübthen L Mecklen¬ 

17 

40 

202 

15 

i 2330 

Wiss. Nachtf. m Apparaten f. 




Bitterfeld 

burg 



(225) 


! 

drahtl. Telegraphie an Bord. 

Nr. V. 

2 

15. 4. 

„Essen“ 

Heimig, Oberstlt. Casinone, 

Seppenrade i. W. 

I 

6 

40 


— 

| 2550 

Sehr glatte Landung. 




Ml esel 

Frau Casinone, Frau Boers 





1 

S. Th. V. 


17. 4. 

„ Halle“ 

Oberlt Schneider, Zschimmer, 

1 Ma'sdorf 

3 

45 

91 

24 

' 1800 


i 


j 

Bitterfeld 

Lt. Woge 

bei Golßen 



197) 




B. V. | 


18. 19.4. 1 

„Hewald“ 

Dr. Wirths, Rosencrantz, 

| Gehren i. M. 

6 

55 

245 

38 

950 

Klare Mondscheinnacht. 



| 

Bitterfeld 

Dr. Cornberg 

j 



(266) 




Bi. V. 


19. 4. | 

„Bitterfeld II” 
Bitterfeld 

Schubert. Dr. Jeserich, 

I Bad Swinemünde 

4 

40 

285 

61 

2550 J 

Sturm- und Böenfahit I. Kl. 




Willems 

i 







Bi. V. | 


20. 4. 1 

.BitteiMd i>. 

Wolf, Dr. Mothes, Wünsche 

I Gr.-Thieraig 

5 

54 

•*7,5(99) 

16 

1200 

Zwischenlandung sehr glatt. 




Bitlerfeld 

( Husena 

1 

20 

25 

— 

2600 

Aileinfahrt. Landg. sehr glatt. 













ZmiMm t 


Amtlicher Teil 


Gießen ak Nebenetöppe beteiligt S. Hoheit hat das 

Protektorat gerne übetpommen. 

Den Vorsitz der Vereinigung führt rainächst bis zum 
l r Oktober 1913 laut Beschluß der VorstandssUzuog vofei 
3, XI. suDannstadt ^tter CtbU. v- Selasiiigky-Mainr- 

Auch bleiben bis zü dteseta. Zeitpiuakt im .Amt die bis¬ 
herigen Vorstandsmitglieder/ und xvrari; Herren 0. Dycker- 
hoff und H* Gaßner, Mainz.' Kanimiß-rHi^r' !; Fiätt s ‘ih Oetinger' 
und Direktor Baten Darrostadt, PVo£ Br, ünsl Notar. 

flCömbeld. Gießen. Oberst v. Behr und Just Ural Stephan, 
Worms, Direktor Will, Mainz als Schriftführer. 

Die Mitglieder der Veremigimg ..-vert-exieib sich zurzeit 
wüe folgt 

Mainz . 290 ..MügHeder 

Darmstadt . iÖÖ 

Gießen . . .. - .. /. 90 „ 

Woms .■ /r 80 : 

• . /$«. ? 560 Mitglieder 

Doch l&gL hfoffcäi unseres Erachtens nicht der Werenl- 
bebe 2 v. eck 'der d*ir LuUtahrt fordernden Vereine, sie schaffen 
uad wpHfcn schaffen in erster Linie moralische Werte zum 
Besten unseres Landes wie des deutschen Vaterlandes über¬ 
haupt. Und daß hierin die OraßhürfdgHdb.;•HBiswich©.*'-''y«;t;> >i 
einigung für Luftfahrt im neuen GeschäiUjnhie nicht zurück^ 


Düsseldorfer 

LttfUahrer-KSöb, 



smmB: 
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Zwei Aspiranten machten /gelegen itifcji 'diese*/. Wett- 
fahrt ihre AltetelabH als Führer lieber 2000 Zuschauer 
hatten sich .«ui dem SfäftplaU' im ■ Vblttegarten gmgeitfnden. 

. Einge&aagen 34 IV, 
feiw Ö.Öf Fraokiürtef Vmün f$r: Luftfahrt 
F “t^Jr vMrf^ Ä SpUj,' den 
2*.l> Äprd.'irt'Gemeinschaft-wit dem 
FrankJufter Automobil-Club und mH 
ynterstulzunjl dei G^eralkmnmandos des XVlil. Arrrte/te 
koips ein»? auÖtnwd ent lieh interessante /.Kriegsmäßllte 
Ballon Verfolgung“ mit. Automobilen; Es beteiligten sich 
stehe j? Ballone und 27 Automobile, Infolge der zeitweise ..auf- 
Ireteftdefi ßbed wajt i&f der, TTteg^riruppe Darmstadt ruckt 
m&giich, die gemddeteft vier Flugzeuge an der Veranstaltung 
teifaehmen zu . lassen, auch das Zcjppelmhifi.schiff ^Viktor»,* 
Ldite* v cfafc «eine. Begleitung ^^cAtbßk^Hi.^e&telU: hatte» ittußte 
iHcfar aus Mangel a« Passagieren. äut.^einjs Telinäfttne ver¬ 
zichten. 

Frankfurt war als beiesti^ier und belagerter Ort ße- 
dacht. dem es an einer SooUijtenKommunikation nut der 
AuÖenWeH fehlte und der efeeb. Schwarm Freiballone aus¬ 
sandte, um bei einer vptii Feinde besetzten Tetegraphe»st ati o » 
eine Meldung, abzugeben In zittern. Absibddt' von lö km 
vofn neuen Gaswerk irr» Osthafe«. dem Startplatz der Ballone, 
befand steh das Haupi^u^Aiex /tser ^fefadJieften‘ r AutdmobiL 
leitung, weiche patrpuitii^r:?nde Automobile zur . Vfeftuiglöig 
der Ballone ausschick(c. ’fafqfge des windigen Wetters mit 
wechselnd^ Bewölkung W B&llonlüHrmt, m den 

schützenden T&Jerjt de? Spessart. vdh; den verfolgende Aüto- 
mobilen nie ist unbemerkt, zu landen und ihnr Aufgabe, 
7efe£fa>hm hei . einer Ppsislatio« jtefaügeben* gUnaend zu 
losen Nur Ballon ; Ftemkfart V der in Baumen vorübergehend 
hängen blieb. Wtfrde von Aatootefeftisten erreicht, und h< erlaß 
atii^b er vteltetebt nur seinem MiBijeschtck An? Abend fand 
Im Frankfurter Hoi ete Fß$t&s^ted*$ noch einmal die 
- zahlreiche»-;' Teilnehmer der VeraYistaltuxtg zusammerifiihrte. 
Im Anschluß bierzn Wrurde das Resultat:'des Wettbewerbes 
verkündet • üitd;Alte; '.Bhretipm.se verteilt. Aus äußeren Grün¬ 
den hat-es sich nicht durchführe« lassen den Vereinsaitend 
Dönners-iags zu verästelten, -Laut.. VorsUndabescbieß ist nun 
der Dienstag eorg^edien. ]edoch Wird für- jeden einzelnen 
Abend unter Angabe dörr in Ausmhl gcnomuieaen Dis¬ 
kussion einßeladen. Der Vereihsabend f»o!J im Winter alle 
vierzehn Tage, im Sommer ille vier;: Wochen ^ta;Üfindend 
Der nächste Veremsahend findet Dienstag. den t. Mak 
abends 8 Uhr. »in S&voy-Hoiel statt: f3erkht. öVr Bälkte- 
fiiKrer und ÄntomobtUsien über die BÄttonVerfolßuifg vc*m 
20. April. 

,k f F^ngeganßen 24. TV 1 : 

Schlesische Verein für Ltd t fahr F Den Mlf : 
gliedern des Vereins zur geil Keimt ms. daß 
in der am Donnerstag, den 17:. April,' abgeffab 
irren Vor^taads&itzsmg bekanntgegehen wurde, 
daß die Taufe des neuen Ballons am. 25 Mai 
d. E x yormiuags llK* Uhr, auf dem FüilpfaU 
der Gasanstalt 111 in Bresfau statlfindet- Gleich - 
zeitig steigere an diesem Tage auch die beiden 
Underen Vereirisböliontv ,,Windsbraut" und ..Schlesien"*, nbt 
und bitter) wir die Mitglieder, zu dieseft Ballonfahrten selten 
ietzi ihre Meldung an die Geschäftsstelle des Vereins gelang,eu 
zu lassen. — Herr Oberbürßem»eistet Mailing hat sich >?». 



liebenswürdiger Weise bereit 'erkläit. die T&ide des neuer* 
Ballons vörzunehmen. und ersuchen wir unsere Mitglieder, 
recht 2 ählreieh an dieser Feier ttelnchmen zuwollen. 

Ferner gibt. der Verein bekannt, daß für die ,,Juhs- 
Jäums-Fbgwoche *, vom 8.—15, Juni Einlaßkarte« durch 
die GetehäfBffiteile des Veteitxs. Schweidnit*er Str 16/18» 
zum ermäßigten Preise von 3,3t) M.. für die ganze Zeit der 
Veransteltunä gültig, schon jetzt bezogen werden können.. und 
bitten wir auch hier um recht zahlreiv'he Beled.isüno 

Sitzungskaleader; 

Berlin«! Fhigsportverein. Vereinsversanifnliipgeh r^ßfelzTsäÖig 
ieden Mittwoch abend 8 G Uhr im. Mann»?haus; KoUniseW 
Park 6. 

V. I, L. Vefcirsversantmlupg 5. Mat uih 7Fr Übt" im 
gtfvßftr S -ftölu des IsünstierhäuSes. Berlin W M ßellevcjc^ 
xlraßir X - ■ ; •' ; 

Frankfurt«/ V. I. t.; Vercinsabende von jetzt ab jeden 
Dienstag [besomlere Einladungen), Nächster \ . 

abemf am Dienstag, den 6. Mai. abends B Uhr im Sarvov- 
Hotel fejcKt der Ballonführer und Automobilisten über 
die SäHortverfolgung vom 20, April. 

Fränkischer V. i. L rf wMtffg iE. VA Regelmäßige Vereins- 
abendvv jede« Donnerstag, abends :■&** Uhr, Restaurant 
Theater^ 7 .C«fe; reservierief Tiseh. 

Hjumburget V/ i L; : ^ Jeden Dicnst^vl /.usammenkunh in den 
Vcreißstäurner». Colonnadcn 17 —1 9 • 

Kaiser), A^fö-Cläb? Rh|>« 1 mäßiger Clubäbcnd jeden Diens- 
tag im Clubhäu^. NöTlendorfplatr 3, 

Leipziger V. L lus. Jeden Monat Fübferversatiimlungen mit 
Fahrtbericht«« und instruktionen für Fiihrcra<piranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben; 

Lübecker V, f, T«? 'fö&elfftäikge Vürsamjiilungen im Winter- 
Halbjahr 0 m ersten Monjag jeden Monats. 

Nieder? beiniacheif V, i/L Sektion Wuppertal, E. V 4 Am 
zweiter» Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends van 8^; Uhr ab» gesellige . Zusammen* 
Uu«H der Mitglieder,. 

Ntedersäebfbtifb«' V. V L.: Versammlung jede« /letzten; 

Donnerütag Ipj Monal, Äto Uhr. Instslyi: tür, augewandte 
; Mathematik und Mechajuk» PrVnücnsträflo, 

Tosenier V. L t>‘ Vereinsversamnthmg .2; . Freiteg 
Monats im KaiserWUer. 

• Heftkflatj.mii»': Regelmäßiger Diskussicmsijbend jede«. FWi- 
Ug stend 8te Uhr im ResUurant ,.Zo»tt .Heidelberger'’. 

*• ^ ’ V- 

.Saa^bpu«2ii«ir V. L t. Sitzung jeden Frei lag .'abend,'; Hotel 

Schte-i^cHer V... i, Lj Chibabond iederi '.DoivinetetagV- • abc tute 

8 Uhr,. .'Ltfk'al «r)Pra«eii, Tel. 4365. 

Schteagehtr V. t. L., Ortsgrüppe Hirschberg Schl.; Loß - 
rchifferslatTjmtisch jeden Donnerstag nach d«irr, 1. und 
. 15» ernes jeden Monate i« den Weinstube« H. Schutte- 
Volker «’-i Hirsch her»? ». Seht. 

V«rfti« für LuItschlHahrT und Flagtechüsk Nunib^r^Fürlh 

E. V»-, Regelmäßige Zosarom^kdiifte der \tereipshjytgliedef: 
Freitag, Kb«?ids &W’- Uhr. in dep Clübr ; äurn*^. NüfnVeig, 
Klarag»a«‘e 2, I Stück (in) Hst^e 'dRi’ '■ (^wt64kißis£^rr4hts.L- 
We^tfaysch-Märkischer LutÜahret‘Verein, e. V, Jedeo erste« 
Sonnabend im Mc/nai. abends vor>: 6 Uhr ab. zwanglose 
Zuvammenkunft der Vereifismitglteder im Flugplatercsteti- 
ratif ;»u'f dem Flngplst^.' Waußv-iterte^- 


*■ Verzeichnis der la den Vereinen emgekündigten Vorträge. 

Die Vorträge werifcp längstens vier Wochen vorher angekündfgt, vo daß eine Veröifenllichung höchstens m xwei Heften erfolgt. 

Verein 

Vortragender 


Vortrag Datum und Öit 

Berliner V. f 

:l. 

Dr. Hermann Elias j 

Aus meinet Führerprixls (mit Lichtbildernj 5, M«i, abend« 7\? Uhr» im 

• ;;, ■ Vj großen Saale des Künstler- 


... _. iV .fPI. A . x ,. a ?j , .-1 ,jl, s »c-v 

Frankfurter V. b L. Ing. 0. Ursintis lieber tte« gegenwärtigen Stand der Wasser- j S. Mäh abends B 1 /) Ühr* ira 
j- Rugreoge kleinen H Airsaal deäPbysika!. 

Verein«, Frankfurt »vM, 

Hamburger V. f, L. Dr.Chr^tian Jen^en Neuere Anschauungen über die Zusavmdxjnsetziing j 6, Mai, abends Uhr, in 

der Atmosphäre ! den Verei?i»raumen. 

Colonnaden 


SchrillUiloAg: Für dt« »i»?lich«tf N*ct»rick»en *«ra 3 iaor»liefe ■ F. R«fcch, Seriia; für drs red«jfetioaeDira Ttil verAOtwcrtlkh: F^cii Qejzah^ B«r)i», 
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Luftschiffhallen, Ankerplätze und Flugstützpunkte 


Nr. 10 XVII. 


LUFTSCHIFFHALLEN, ANKERPLÄTZE UND FLUGSTÜTZPUNKTE. 

Der erfreulicherweise beträchtlich gesteigerte Ausbau» den die verschiedenen Disziplinen der Luftfahrt in den 
einzelnen Ländern erfahren» führt von selbst dazu» der Frage der Luftschiffhallen« Ankerplätze und Flugstützpunkte erneut 
ein erhebliches Interesse entgegenzubringen. Wir werden daher unter dieser Rubrik auf die verschiedenen Bestrebungen, 
die erreichten Erfolge und die Entwicklung obiger Fragen hinweisen, stellen diesen Raum jedoch auch für Anregungen 
auf diesem Gebiet gern zur Verfügung und hoffen, daß die verschiedenen Fachkreise an dieser Stelle über alle Punkte 
zur Sprache kommen werden. Die Sckriitleitung« 


Die Notwendigkeit geeigneter Luftschiffhallen braucht 
an dieser Stelle nicht weiter betont zu werden. Die ver¬ 
schiedenen Unglücksfälle haben zur Genüge bewiesen, wie 
dringend nötig es ist, eine Reihe von Unterkunftsmöglich¬ 
keiten zu besitzen, in denen eine Unterbringung der Schiffe, 
und zwar der verschiedensten Systeme, auch selbst unter 
schwierigen Verhältnissen mit einer gewissen Zuverlässigkeit 
möglich ist. Es hat sich hier gezeigt, daß eine der ältesten 
Luftschiffhallen, nämlich die schwimmende Halle auf dem 
Bodensee, eigentlich noch immer als die beste anzusprechen 
war, sind doch bei ihr trotz des vielen zu Werkstattfährten 
nötigen Ein- und Ausbringens niemals nennenswerte Unglücks¬ 
fälle vorgekommen. Diese schwimmende Halle, die nur vor 
einem Anker lag, und sich infolgedessen stets in die Wind¬ 
richtung einstellen konnte, gibt also den besten Hinweis, nach 
welcher Richtung die Technik eingreifen muß, Luftschiffhallen 
für sicheren Ein- und Austransport zu bauen. Natürlich sollen 
moderne Luftschiffhallen nicht stets nach dieser Art ausge¬ 
baut werden, das wäre schon wegen des nötigen Sees (von 
etwa 600—1000 m Durchmesser) nicht überall durchzuführen. 
Es kommt hier auch lediglich auf das Prinzip an, und für 
dieses hat es sich am zweckmäßigsten herausgestellt, den 
Schiffen stets das Ein- und Ausfahren in bzw. gegen Wind¬ 
richtung zu ermöglichen. 

Die feststehende rechteckige Halle, die 
für ein oder zwei Schiffe eingerichtet ist, und die wohl bisher 
als der verbreitetste Vertreter der Luftschiffhalle bezeichnet 
werden kann, besitzt bei weitaus billigster Herstellung doch 
den bedenklichen Nachteil, daß bei stärkerem Wind für die 
herauszubringenden Fahrzeuge die Gefahr des Einknickens be¬ 
steht, sofern der Wind seitlich auf die Halle steht oder plötz¬ 
lich umspringt. Ein gewisser Schutz läßt sich zwar dadurch 
herbeiführen, daß die Torflügel seitlich hinausgeschoben werden, 
um so eine größere, ruhigere Windzone zu erreichen. Beson¬ 
ders bei den Hallen, die für zwei Schiffe eingerichtet sind, 
läßt sich am Kopfende leicht eine ruhige Luftzone von zirka 
100 m erzielen. Eine weitere Schutzvorrichtung besteht in 
den Ausfahrgleisen, die von der Halle bis zum Landungsplatz 
führen, auf welchen kleine Wagen laufen, an denen das Schiff 
verankert wird. Bedenkt man jedoch, daß ein normales Schiff 
dem Seitenwind eine Fläche von etwa 2000 qm entgegensetzt, 
so ist ohne weiteres verständlich, daß bei einigermaßen hef¬ 
tigem Wind das Schiff infolge der Verankerungsvorrichtung 
einfach auf den Boden gedrückt und hier eventuell ver¬ 
letzt wird. 

Diese Schutzvorrichtung genügt also bei seitlich auf¬ 
stehendem stärkerem Wind keineswegs. Es ist daher von den 
Siemens-Schuckert-Werken zum ersten Male in 
der Praxis erfolgreich der Weg beschritten, diese rechteckige 
Halle drehbar anzuordnen. Die in Biesdorf errichtete Halle 
genügt denn im allgemeinen allen Anforderungen, wenngleich 
natürlich bei böenartig plötzlich umspringendem Seitenwind 
die Drehung durch Maschinenkraft nicht so schnell erfolgen 
kann, um zu verhüten, daß die Windrichtung nicht doch etwas 
seitlich zur Halle steht. Dieser Nachteil wird allen drehbaren 
Hallenkonstruktionen mehr oder weniger innewohnen, denn 
einem plötzlichen Umspringen des Windes kann die große 
Masse der Halle nur schwer folgen. Das führt von selbst 
dazu, die bewegten Massen tunlichst klein zu halten, was 
denn auch bei verschiedenen Konstruktionen konsequent 
durchgeführt ist. 

Eine weitere Hallenkonstruktion, die sich indirekt aus 
der drehbaren Halle entwickelt hat, ist die R u n d h a 11 e , 
die durch Anordnung der Tore auf der Kreisperipherie die 
Möglichkeit bietet, stets in der passendsten Richtung ein- und 


auszufahren. Die feste Rundhalle hat jedoch unter 
den vorerwähnten Uebelständen, die schnell umspringender 
Wind mit sich bringt, sehr zu leiden. Erstens sind die 
zwischen den Toren liegenden festen Teile der Halle für das 
Ein- und Ausfahren überhaupt nicht zu benutzen, einem von 
dieser Seite einfallenden Wind kann also nicht geeignet be¬ 
gegnet werden. Dann aber ist das Einbringen auch hier mit 
gewissen Schwierigkeiten verknüpft, falls der Charakter des 
Windes schnell wechselt. Man hat auch hier verschiedene 
Schutzmittel vorgeschlagen, besonders durch das Vorbauen 
radialer Wände, um hierdurch einen größeren Windschutz zu 
erreichen. Bei einer späteren Konstruktion werden wir noch 
näher hierauf eingehen. 

Es scheint jedoch auch für die Rundhalle das radikale 
Mittel als das beste anzusprechen zu sein, nämlich auch sie 
drehbar anzuordnen. Dann besitzt natürlich die drehbare 
Rundhalle der drehbaren Längshalle gegenüber den Vorteil der 
Bewegung geringerer Massen, indem nämlich die Halle immer 
nur so wenig gedreht zu werden braucht, daß die nächste Tor¬ 
öffnung in die Windrichtung fällt. Hierbei ist jedoch voraus¬ 
gesetzt, daß die in der Halle befindlichen Luftschiffe sich 
gegen die Halle frei bewegen können, d. h., daß sie entweder 
unter der Kuppel an einem drehbaren Gerüst hängen, oder 
aber auf einer drehbaren Plattform aufgeklotzt sind. 

Weiter gibt es noch aufklappbare Luftschiff¬ 
hallen, die in Form eines Etuis in der Mitte aufklappen 
und dem Erdboden gleich werden. Die Drehung geschieht in 
dem unteren Drittel der Längsachse der Seitenwände. Diese 
Halle erfordert einen großen Kostenaufwand und bietet 
keinerlei Sicherheit das Luftschiff bei starkem Winde so zu 
verankern, daß es, bevor die Halle geschlossen, durch den 
Wind nicht vernichtet wird. Nach demselben Prinzip hat 
man Rundhallen konstruiert, welche in die Erde eingebaut 
werden sollen. Obgleich ihre Ausführung an sich technisch 
denkbar ist, ist aber die Herstellung einer solchen Halle doch 
nicht anzuraten. Von Flugzeugen herab ist die eingebaute 
Halle ebenso leicht zu sehen wie eine freistehende, denn für 
den Beobachter in der Höhe kommen nur die gleichgroßen 
Dachflächen sämtlicher Systeme in Betracht. Auch eine in 
die Erde eingebaute runde Halle, deren aufklappbares Dach 
einen Durchmesser von mindestens 180 bis 200 m haben 
müßte (!), würde, gleichviel in welchem Terrain und in wel¬ 
cher baulichen Umgebung, für Luftfahrzeuge, auch für solche, 
die nicht sehr hoch fliegen, schon aus weiter Entfernung leicht 
wahrnehmbar sein. 

Auf die einzelnen Vor- und Nachteile werden wir bei 
den betreffenden Systemen und Vorschlägen weiter unten 
zurückkommen. 

Hatten wir bisher nur die rein technischen Aussichten 
und Möglichkeiten im Auge, so müssen natürlich bei Luft¬ 
schiffhallen, die von erheblichem strategischen Wert sind, 
auch militärische Gesichtspunkte näher berücksichtigt weiden, 
und hier kommt als maßgebender Faktor in Betracht, daß die 
Halle derart gegen Demolierung geschützt werden muß, daß 
einerseits die in ihr befindlichen Schiffe nicht verletzt wer¬ 
den, andererseits das Ein- und Ausbringen der Schiffe durch 
die Beschädigung der Halle nicht behindert wird. Diese beiden 
Gesichtspunkte bedürfen einer scharfen Trennung. Es läßt 
sich wohl durch geeignete Anordnung der Halle ein hinreichen¬ 
der Schutz gegen Beschädigungen erreichen; trotzdem kann 
die Gefahr bestehen, daß die Tore durch verhältnismäßig 
leichte Sprengwirkung derartig beschädigt werden, daß die in 
der Halle befindlichen Schiffe nicht herausgebracht werden 
können und infolgedessen zurzeit nicht verwendbar sind. 

Alle diese Gesichtspunkte, die in vieler Beziehung ein¬ 
ander widersprechende Maßregeln verlangen, müssen beim 




LuffociufSh&Ue»' Ankerplätze und FlugslüUpwokie 


deutsche Tiefebene •*-- Was den gegen Sicht gescherten 
Hailetxbau in rW Ebene hclnfft, wird es am iweckiaiaÖig- 
sten sein, die Halle in die JErde cituubaUen. Eide Sicherung 
gegen schädliche Wi.H^vut^»e1nl!ilsse' • kann. .. .wie oben er¬ 
wähnt, und ähnlich auch hier erreicht werden.'0*s, Öeffasä 
und Schließen eolpher HaÜefl wir cf sich auf dreiWfö Art .aiD 
spielen können. Entweder konstruiert man das 0acir da? in: 
allen Fällen {fast} dem Ehdbodefi gleich sein Wild, aidklapp- 
bar; doch ist diese Ködstruktiurt meines Erachtens am wenig¬ 
sten zu empfehle«; da dadurch die m den hochgestellten 
Flachen eatefehepjfeö Windwifbet dous ßnbrVngCfi des L-afF 
Schiffes erheblich erschweren Wurden. Am praktischsten 
vv«rd sicherlich. sowohl for das jffehfingevn ate auch besondfefS- 
hmsichüieh der Kons tfutc t *o ns sch. wi e t igkeR %. ü sein, das ganze 
zweiteilige Dach in Lagyt« seiilieb m horizontaler Lage ver- 
scktebb&r zu maqhyn; Efn* andere KpiigVnlktUin, die vor der 
letzte!co ein«. Raumersparnis voraus hat, ist da? jalbusie- 
iötmige Dach, das sich an den Seitenwänden herunter öffnet. 

Wen# auch in vielen Fällen dem ' Feind tm FfißdöO 
schot» bekannt wird, wo Hallen sind, oder et im Kriege 
durch Verfolgung der Lüftschiffe ausfindig macht; "so ist die 
schlecht sichtbare Halle doch weil geschützter wegen der 
damit zugleich ^bnehßienden TreHf 
~F Wahrscheinlichkeit. Außerdem 

könnte man derartige Hallen ja 
;• auch lediglich den Rcaä^b^Lufi- 

■| schiffen Vorbehalten. ln . äUen 

;'v :-f: ; Fällen YW(rd xwfcfckitiÄIBjg 

sein, die Haifert tiöch gegen die 
Geschoßwirkung zu Sehern. Die 
Schutzmittel können nach vifer 'Kam¬ 
st Miktion der Hallen sehr verschie¬ 
den sein, bt die Halle m einen 
%rg gebaut, dann hui. yfatü«;- 
lieben Schutz; ist sie dagegen in die 
. = Erd?; in einen Ebene gebaut, so wird 

sie 'Eifer vmi allen übrigen Fällen 
am leichterten rü sichern seih, 
wenn das Dach .seitlich horizontal 
verschiebbar ist. Man wird dann durch eine Mauer- und 
Erdschicht, wie Gras usw„ das Durchschlagen von Geschossen 
verhindern können. In den anderen Fällen müßte man hin¬ 
reichend starke Pauzerpitten nehmen, wodurch sich die 
Konstruktiousschwierigkeiten steigern. 

Am schwersterr sind dm gehenden Halfen je« sichern. 
Emen wenn auch geringen Schütz würde eine Nclzkrmstruk- 
tion bilden, in mehreren Meteirö Entfesmun^ «m. d»e Halle 
hftrnm federnd angebracht. Es müßte die Hälfe aüißfcfefS 
stark gepanzert sein, und zwar doppelwandig so daß der 
Zwfechertr’iUm im fsffe eines Krieges voll Wässer 


Bau eiiier zweckenisprecberideri Halle benieksichtigi werdea, 
und durch Abwägung derselben ist ctr» Kiirnpromiß' herbei - 
zisfühteft, der allen Änferdemngen am besten gerecht wird. 
Unj diese verschiedenen Gesichtspunkte genügend he1eudp.en 
zu können, sollen jetzt verschiedene Aßr£gM£$fr» und Vor¬ 
schläge zur Diskussion gestellt werden, m der {Vie wir schon 
eingangs erwähnten) die FachlmiU ljcftenllich rege teffe$hm«n 
■.Werden,. H;$£: ■ ,_,_ % _ \V/G '• ; 5 , *• •■ 


ANREGUNGEN FÜR DEN BAU VON BAtLONHAtLEN. 

Von Erich Drevcsr, Insterburg. 

Welchen Anfofdecun^CT! muß dne BallophaIle. die miß- 
tänschen. Zwecken dienen voll, gerecht werden? Es sind 
meines Erachtens drei Bedingungen, die die fMle erfüllen 
nmß, Die Halle muß 

1. gegen Geschosse gesichert sein, J 

2. ermöglichen, daß der Luftkreuzer bei allen Wind¬ 
verhältnissen singebracht werden kann; 

S. im Innern möglichst gleichmäßige Temperatur und 
Feucbtigkeitsverhältnbse autweiseru 
Eine Ballonhalle kann m 2 B auf zweierlei Wefee vor 
feindlichen Geschossen schützen. Entweder entzieht man die 


Die Thotejbntsoh* Handball«. 


Halte iibßrhaupl der Sicht des Feinde, öder man muß Vor“ 
Lehrungen treffen, daß'Geschosse imdBomWö die Halle nicht 
durchschlagen können. 

.Wüte Halle gegen Sicht &u sichern, wärfe&fe jc bt dadurch 
.äti errei'IhfetLjldaß fhah dSeHölfe in Berg&fgr baut, die natür* 
heb . h ktr eich erd wcü m-nbcwaldet Wf»' müssen, tim K ollisionen 
mR den Säumen au vermeiden. Man kann aber noch besser 
die Halle An -der des Sufges direkt in den 

Berg hmeinbäuen Dazu komm! fei&lfeh e|«A; Schwierigkeit, 
die ich hier gleich vorVi.egneihinen v?thclllte; das Sind di^ Feuch - 
ßgkeitsverhältfusse un,d Teropsmfurschwänkungen- Letztere 
sind m diesem Falle sogar weit 

geringer ah in einer frelstehendfen . ^ . ■ ,/■; j . 

Hälle, da ioi limeTTi d«f Erde die 
Tempexalüren viel kuniiaöttjr sind. •. • 

/Inders aber liegt dio Sache bei 

dem f euch t igkeitsgr ad. Diesen 

Uehdstand wird man aber fdcht /3®S •* 

dadurch beseitigen können, daß •.: 

die Hällfe doppelwandig gebaut ''j •*' 

dauern wird ein Luftraum 

ordust, dessen Luit mittels' - --/.JBssS® 

latoftm je nach dem Feuchtigkeit^ fr&HSUBi 

gfad erneuert resp getrocknet wird 

}\äp koHUf 0 auch einen Ke&ü&gv 

güHel einlegen für hes.oiiden ‘ 

Schwierige YerbäUnbew*, wie <ic 
?rn Fr öinahr oder Wird er auHrdcn 

,Wie aber soll xnan verfahren. , 
wenn keine Berge da sind:?“ Diese 

Frage ist besonders wichtig lür den - l v— -—’— 

OäVeu Ügütschlands uW4 die nörd- ^ 


Ansicht der ThoUhfüscben Rondh/jlU tob oben 
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werden kann. Durch eine derartige vierfache Sicherung würde 
eine Beschädigung der Ballone in den Hallen durch Geschosse 
oder Bomben ziemlich ausgeschlossen sein. 

Nun beweisen aber die Unfälle unserer Zeppeline zur 
Genüge, daß nicht nur die Zahl der Hallen die Lenkballone 
auf ihren Fahrten schützen kann, sondern vor allem die Mög¬ 
lichkeit, sie bed jeder Windrichtung in die Hallen einbringen 
zu können. Man kann das sowohl bei den festen wie bei den 
drehbaren Hallen erreichen. Von letzteren brauche ich ja 
nicht mehr zu sprechen, da derartige Hallen bekannt und ihre 
Vorzüge einleuchtend sind. Es ist dringend zu wünschen, daß 
noch weit mehr solcher Hallen gebaut werden. Doch 
auch bed den festen Hallen kann man den gleichen Zweck 


so daß dann die Summe noch weit höher wäre. Außerdem 
käme in diesem Falle zu dem materiellen Verlust noch die 
dadurch bedingte Ausschließung von einem oder mehreren 
Ballonen von den ganzen weiteren Operationen im Felde. 

Da die Ballonhallen in vielen Fällen zugleich auch Flug¬ 
zeuge aufnehmen müssen, so muß ihre Konstruktion so sein, 
daß diese hineinfahren können. Das ist bei allen erwähnten 
Konstruktionen möglich bis auf die unterirdische Halle, wenn 
ich sie so bezeichnen darf. Aber auch da ist es eine Kleinig¬ 
keit, das zu erreichen. Entweder macht man die Seiten¬ 
wände nicht senkrecht abfallend nach innen, sondern schräg, 
oder man baut eine Gleitbahn als schiefe Ebene hochwind¬ 
bar ein. 



Eint eine Stadien des Aufbaues der festen Ballonballen, System Ballonballenban-Gesellschaft, Charlottenburg. 


erreichen. Warum baut man die Hallen nicht quadratisch? 
(Spannweite? Die Schriftltg.) und an zwei anstoßenden 
Seitenflächen mit Toren? Dadurch würde nicht nur Gelegen¬ 
heit gegeben, bei zwei Windrichtungen das Luftschiff er¬ 
bringen zu können, sondern wegen der gleich großen Aus¬ 
messungen nach den beiden Hauptrichtungen ist es möglich, 
das Luftschiff bei Winden einzubringen, die quer zur Halle 
stehen, da es nunmehr auch schräg zur Halle hineingeführt 
werden kann. Eine derartige quadratische Form ist auch an¬ 
zuwenden bei denjenigen Hallen, die in die Erde eingebaut 
sind. Auf der Erde stehende Hallen, die nach oben sich 
öffnen, werden ein Einbringen nicht erleichtern, sondern nur 
noch erschweren, was wohl keines Beweises bedarf. 

Alle meine Vorschläge haben den Nachteil, daß sie er¬ 
heblich größere Summen erfordern. Wollte man diese aber 
sparen, so wäre das wieder Sparsamkeit an einer ganz fal¬ 
schen Stelle. Die Vernichtung eines Zeppelins kommt schon 
einem Verlust gleich von über V* Million Mark. Im Kriege 
würde aber bei der Zerstörung einer Halle nicht nur e i n 
Ballon zugrunde gerichtet, sondern vielleicht gleich mehrere, 


DIE FESTE RUNDHALLE. 

Die nachfolgende Konstruktion der runden Luftschiff¬ 
halle des Architekten Gg. Thofehrn, Mitglied des Han¬ 
noverschen Vereins für Luftschiffahrt, dürfte besonders inter¬ 
essieren, zumal sie durch Zweckmäßigkeit und Einfachheit 
der Konstruktion in Fachkreisen Aufsehen erregt hat. 

Bei allen rechteckigen Luftschiffhallen (feststehend oder 
drehbar, mit Toren an den Schmalseiten oder aufklappbar) 
ist immer eine große Maschinenkraft erforderlich, um die Tore 
zu wenden, die Halle aufzuklappen oder im ganzen zu drehen. 
Diese Drehung nur um 90 Grad erfordert längere Zeit Arbeit 
und sichert das aus oder einfahrende Luftschiff doch nicht 
gegen eventuell auftretende, plötzlich umspringende Winde. 
Ganz abgesehen davon, daß der geringste Maschinendefekt — 
im Winter Frost und Schnee — das Wenden der Halle un¬ 
möglich machen. 

Bei der „Thofehrnschen Rundhalle“ kann das Oeffnen 
und Schließen, das Wenden der Fahrzeuge in der Halle ohne 
Maschinenkraft bewerkstelligt werden. Die Halle ist ein 
freitragender Rundbau von 200. m Durchmesser ohne jede 
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S&ale?«it#W ifö Innfcdraum; sie genügt also für die 
größten Luftschiffe * die wohl kaum über 181)^190 m 
aus praktischen Gründen erbaut werden. 

Die kreisförmige Umfassung*wand ist in 16 
gleich breite .-'Flächen -eingeteüt, die m 3 'Kreisen 
angeordnei und einzeln aneinander yorbeiseniebbar 
sind, so daß die Fahrzeuge nach jeder Richtung bin 
aus- und einfabreo kennen. Jede von diesen 16 
durch solche Verschiebujrg entstehende ToröHnung 
weist eine freie Breite von; Ca, 3$ m und eine Höhe 
von M.w'&ut-ixnd entspricht somit ä&n wehgehend- 
slen Adiofd^rühge^. Um nun eine absolut sichere 
Ländungsfläche gegen widrige Winde zu bekommen, 
sind strahlenförmig an den Bindern der .Öa.'chkon- 
stniktiön zwischen den dadurch entstehenden Tofoiftuingen 
besondere Wmdschützer angebracht, die eine Höhe von 30 m 
und eine Breite von 20 m haben. Hierdurchwird eine 
ruhige Windione von 250 m Breite und 30 m Hohe ge¬ 
währleistet, während dag größte Luftschiff augenblicklich nur 
eine Lange Von vt6& 1$ uftd- eipe Hohe von ca 15 m aufw'eisi. 

Diese Windschützer aind .feste E'istertgeäieile äus Ma.ones- 
mann/dhrenv die wie die Rahen eines $ege)schiffes emgerichte! 
sind Und genau so bedient werden, Sollte böiger, seitlicher 
Witjd auftreten, so kann das Luftschiff 4och einfahren, da es 
dem cajtstehendeo «etllichen Luftdruck aacbgehßö uhd in¬ 
folgedessen m schräger Richtung ejn&ebrachfc werden kann. 

Besonder? bemerkenswert ist noch, daß die LuftÄchiff? 




S>ie Afc,btt4ttag£» xetgsn, wi« Ui« Blad««' elfter L&njj**¥«td tvtf&tä&un 
tufgtftehtui uw des* 

nult einem, lieh leas Abstand v on 15 m voneinander zn tm& 
Drehscheibe gleichzeitig hängen. Die*« Drehscheibe evmÖg« 
ludii es. die Luftschtiite automatisch ständig in. der Richtung 
der vorhandenen Luftströmungen m halten, so daß sie stet* 
zur Ausfahrt bereit sind. Die Luftströmungen Werden durch 
das Observatorium, welches sich mitten aüf dem Dache der 
Hälfe bälmdet, testgestellt. 


Der Aufbau der Halle. 

Nach der Beschaffenheit des Baugrundes, und der Be¬ 
stimmung darüber, ob die Halle für kurze oder lange Zeit an 
der gleichen Stelle stehöi sisll* wird m entscheiden eem, ob 
die Fundiermig der Halle ans Rundholzpfählen (4.50 m Länge, 
Mindesldurchmesser 28 cmf öder aus Be t onf undamen ten be¬ 
stehen soll. Zugleich mit der Herstellung der Fundamente 
kann mit dem Auäfeg^n der £i82feh*en Teile der BauabschmU« 
begonnen werden. Die ersten Bäu&bschöHte werden flach 
liegend zusammengebaut und in dieser Stellung wird an der 
Spitze der Äuflagerscimh beweglich befestigL 

Die Möötagebocke werden gleichzeitig auf gebaut und 
not Hilfe derselben die zusanuiienhängenden Bauabschnitte 
a bis d gekantet, eine Arbeit» die auch von wenigen 
7“y“': Leuten freihändig ausgeführt werden kann. Zwischen 

die gekanteten Bauabschnitte a bis d werden die 
Pleiten und der Wind verband in der ganzen 
L % tt g e der Halle eingebaut. Fenterfcm werden 
alle PfeUen und Wind verbände mit dem .Fprtkchrrtt 
des sonstigen Aufbaues eingebaut. 

AIsdann erfolgt das Heben? der Bauabschnitt t 
Wird in seinen einzelnen Teilen mit d und unter sich 
verbunden, der Bauteil f wird an e an gebaut; die 
Flaschenzüge werden aus dem Montageklobeh aus- 
gehakt usw,* bis das LÄufsteggehänge L und der Bau- 
abschnitt i an den Bauabschnitt h arigebaul werden 
können, Die Bauteile h und i sind im Gelenk bei 
Punkt C beweglich miteinander verbunden. Nun¬ 
mehr kann linksseitig mit dem Aufbringen des 
Sparren begonnen werden, In der Zwischenzeit ist 
die Fondierung dieser Bauseite erfolgt. Die Atdlagerschübe 
werden auf den Fundamenten befestigt, und der Bau wird, nun 
in die Bindetschuhe abgesetzt und mit diesen verbolzt. 

Das bereite begonnene Aufbnngen der Sparren wird 
nunmehr voilendet. Die Sparren werden in f m Fatfernung 
derart gelegtdaß die Fensteröffmingeft möglichst ln die 
Mittel aphsen der Binder leider kchimen, '.gleichzeitig werden 


Dk Hemtcilungskosten sind kflesdfngs etevas größer *!s $ e Segeltuch Vorhänge angebracht, aber bi? mt vollen Ver~ 
die der drehbaren Halle, doch können die hohen Kosten Jalung der Hälfe nicht geschlossen, söttden* gerafft an den 
aber nicht m Frage kommen, vielmehr muß die Betriebs- Endbmdera beledigt. Nach JeHiggfesleilter Verschalung des 


sicherheii entscheidend sein. 

DIE ZERLEGBARE FESTE HAlJUB. 

Neberi diesen vorgeschilderten Entwürfen verdient noch 
eine weitere Konstruktion Beachtung, zumal sie im Gegerisäiz 
zu den erwähnten Projekten eine in der Praxis durchaus -.r- 
probte KoftStniktion darsteilt.' Es handelt sich nämlich nin 
die zerlegbare eiserne Halle der Bai 1 o nh,allen ba u> 
(A rihu t Müll e r{ Ge sei J s c h a f t C ha rl<vt te n ^ 
h a i g a di« Vn gemstl&ser Bauweise auf- und ahmontkn 
Werden kann, me wir w v eiter unter« beschreiben werden: 
Diese Halle bieiei durch ihre eigenartige Konstruktiv» tf«e 
Möglichkeit, an Orten, dk nur vorübergehend eine Luftschifl- 
Station erhalten sollen, eine Halle schnell zu Vrrj.chien und 
nach Erledigung des betreffenden Aufträgen dieselbe wieder 
zu demontieren. Durch die .^Da^äfStAßige KernstrukRqft - 4«r 
Halletsbmder lassen sich die verschiedenen, gerade benötigten 
Längen- und Höhenabmessüngen-' enisprvckeud’/den unter^u- 
bringenden Schiffen einsleflen. st» d«fl hierdurch alle Varia* 
tionen au schaffen sind. 


Daches wird letzteres mit doppe|fagig«r Fappe öfe emern 
anderen geeigneten MateH«? eingedeekt. 

Di« XS/ande werde» in wägerecMer Stülpächaiimg (ra— 
lousieartig) hergesteilt und die Brettstöße und Fensterum 
rahmungen mit Deckbrettern veTsfihea. GleichzeHig wird die 





Der Wasserflugzeug -Wettbewerb in Monaco 


griffsfläehe bei verliältnismaißig schwacher 
Konstruktion bietet, 

Fs handelt sieb darum, gesicherte Aaker • 
platzt? in großer Zahl beschaffen, Luftschiff- 
ööthaien. die während des Sturmes einiger- 
maßetv Sicherheit bieten/ Eia solcher Not¬ 
hafen würde ^ielleiehl zweckmäßig gebildet 
aug drei im Winkel von 120 Grad zusammen * 
stoßenden Mauern (siehe Skizze), deren fede 
etwa tOQ rn Länge und 3(1 m Hohe hat. JSfeht 
dieser Nothafen auf. freietr» Felde, so Wird &av 
LuUschiff bei jeder Windrichtung in einem der 
drei von den Mauen* begrenzten Feldern einen 
geschützten Haien finden, in dem es, unter 
Beobachtung der nötigen Vorsichtsmaßregeln 
verweilen kann.» bis das* Weil er eine Weiter¬ 
fahrt zuiäßt. Starke, iiß Mittelpunkt de§ 
Hafens v«rankerte HaHBvorncktucgen halten 


100 m Uage. io der fier Znllfneti B*«w««e »ulge&tcitlf« «isarne K*ii« *u!"der las/.» Levo*. 

1 reppenaniage vom Fußboden bis znm Dach und der Lauf . dem hintere 
Meg fertiggestellt. sowie die ÜachentHifter und der Blitxah- statten »ein 
leiter aufgesetzt. 

Die Vorhänge bestehen aus le zwei Vorhanghäliteti, 
welche tu geschlosseaem Zustande in der Milte Übercmamfer- 
greifen Und mit leb Holzüberkleiduiag an den in der Gbet- 
guUung d«r SndfeLder fe^lgt^cliraubten Bälkefi ringsherum an- \ 

gebracht werden. Öäa Oeffnen uml Schließen der Vorhänge \ 

geschieht durch fe zwei Röbel winde» mit zugehörigen Auf- \ 

zugsdrahtseilen und Rollenfuhnmg^n» Jöder Vorhang hat zwei 
innere und zwei äußere diagonale Drähtseilve^pannüngen, 
außerdem an der Innenseite drei honzoniaie Drahtseile. 

Nach der Außenseite hin wird jede Vorhfiögbälftfe an einem 
vor 'de* Hälfe in etwa 40 rn Entfernung eingegrabenen Pf&bl 

miUels Drahtseils ebgesegelt. Der untere Sautn der Vor- ' “-* 

hänge wird mit den daran befindÜichöfj HsUeUufirn an den 
Ringen der Vorhangsckwelle betätigt. 

Sei Verwcrtdüng einer enl,spTechf«ufen Zähl im. Äuibäu 
geübter Soldaten kann eine solche; Haffe (fOft m \ 28 m) 
innerfeälb 4B Standen. mit innerhalb ^ 

bö Stunden mit fester W^ndüäg: und Fapprferh gebrauefe. 
lefiig hingeäteflt V ^ ’? 


EIN VORSCHLAG ZUR ERRICHTUNG VON 
LÜFTSCHIFFNOTHÄFEN; 

Von Ingenieur Pan! Ä. N eu m a. n n, Halensee. 

Wird «ilt- Gerüst-LtRtschiff vom stürhai^cben Witter 

Überrascht; ha , i$o: knge es %tbh Jh der Lull 

halten kan«. Wird es aber durch Benzfemngei arfer -aus 
andere« Gründen «ur Landung gezwungen, so. besteht Wi 
Verankerung auf Felde dauernd die Gefahr, daß das 

Luftschiff zerstört wird.; da es dem Winde eine m große. An * 


L.uh<8ckiUnMjbäl?a>; bei umspringendem Wind wird du Scfeiif dwici dar 
Tor in die ander« Abteilung gebrückt 


0fe Koste« solcher Mauern aus Steinen, Beton oder 
derglCicfieri durften nur einen geringen Bruchteil derjenigen 
drehbarer Hälfe.« betrage«. Verlust an Grund und Boden ist 
gering, 4a die Anlage nur als Nathafen dienen soll und der 
Raum zwischen den Mauern für Landwirtschaft oder dergl. 
benutzbar bleibt. 


DER WASSERFLUGZEUGWETTBEWERB IN MONACO 


u n s « r e m S o q d e r b e r i c h i e r s t 
(Schluß. I 


, Monte Carlo. April 1913. 

V e r 1 & ii f u A d E r gehn i s sc. Im Gegensatz zu der 
vorpllmge« .'.W-.eübeWftfbsft'_ v'icm'. v M6n'ÄCu and St. Main wo 
di e" d «rgebtftene» Lea st utrgen das ln de« A u&scharei bahnen Ver 
langte weit iiberlraten und dfe.vh'rgekdmttiiaireh;Hä# arfenals 
«rec! nff nungen von geringer Bedeuitmg erschein«« ließen, 
Üherwogejri diesmal vor Morde Carlo die Versager und Zusamt 
m4rttjftidhe hi äuffelknder Weise» Schlicßlfeh kam es sogar 
so weit; daß man in der deutschen Fresse von einem 'großen 
Fiaskö .sprach/ jä, daß man hex uns hkr ijnd da niiLiiber- 
U*ge«er Miene aut die vermejnifiche Rißck^ündigkeif dci 
ifÄßZÖSKchen Flugfechniker herabaah; Dfe^et germgschälzi - 
■gßp:.&*ar%*ttun£ können wir nicht öachdrückljcb genug eot v 
gegJ*nUetet^ denn aa sich schoö kan« Vo» dnetn Fiasko ofe- 
ujüIs die Rede i, wo dxh Ffdifecbiage auf efeinen« 


iare Ursache rurmckruführä« sind und wichtige 5 .Lehren grund- 
s ätz) ich er Art enthalten, und wo airde-rer^esfe "m hervorragende 
-wiifc/ ixer-'att. ^^zetiätinsisi sind, Ganz bevonddt^ 

•aber stdllen wir Deutsch«?« uns vor dem bloßen Arischem 
der Ifeberhebtvfjg. hüien,-denn wir slecken im WaäScHtugW’B-sen 
noch Vollständig 1». den Kiiufersvhuhen und haben dem, was 
vor Munke« geböten wurde, htsuf« noch sn gut wie njdhl? 
r-öt^egenzuselze«; - 

Die auffallend*!«. E'rüdu:-jmin| .wür,. dä.'ß_ die Ifevanen und 
tea^i, scho« 'wShr^i^:.d*r;‘-V<xrprfffuii^da einseUtim, obwohl 
für -ö volle acht Tage rur. Verfügung sLuödrn. und du ge 
steilie« HediriguncJen. m sich.• ö'iclR, ^ ,;iibe?m£i% huch be- 
zfdchnei werd^« kouuteh; mit der. sdfemtgü'h AtfsvßlWv efer 
Forrfetung. daß die Änkärptobe. nach Wclchfer die fJugzcog«.' 

vom Beginn de» Weltbewetbs' während des Nicht- 








Der Wasserflugzeuge►Weitbewerfe m Monaco 


Sie tat die? nicht, und man tuuß ihr dies ebenso hach 
anrecfaen wie den tapferen französischen Fliegern, daß sie 
unverzagt den lebensgefährlichen» ungleichen Kampf gegen 
die wilden Natur^evdleo. atdmahdifcn» denn auf diese Weise 
konnte' man jetzt EHahrüngen gewinnen, auf die man sonst 
vielleicht doch lange hätte werten müssen. Der D e pn- 
d u $ sin- und der N 5$ u p *» r i - El i j) d e c k e r y o n Es¬ 
pe net erlitten schon. Im inneren Hateft Häyatjen und müßten 
aulgeben. Der Start der Uf^igeft Konkurrente aber gestaltete 
sich zu einem buchst aufregenden üftd interessanten Schau¬ 
spiel. Ein Wunder schien es, daß ihre Maschinen, vom Winde 
wild hin. und her gerüttelt, beim schweren Aufschlagen mH 


Gebrauches im inneren Haien ohne Weite¬ 
ren Schutz v&r Anker liegen sollten. Dieser 
reichlich, schweren Prüfung entzogen sich die meisten Kor»- 
kimeatea, Indem sie schon vom zweiten Tage an die Erlaub¬ 
nis erwirkten, ihre Flugzeuge zu angeblichen oder wirklichen 
Reparaturen an Land unterzubnngen. Nur *iin D ep ex - 
d u s s \ n - Und der Marc a y - Eindecker hi eiten während 
der ganzem Dauer der Vorprüfungen, die zwei Tage lang sehr 
stürmisches Wetter brachten, auf ihren Ankerplätzen aus. 

Die EmrlHitung des M a f ö a y ~FI u g a e u g e s , daß sein* 

Tragflächen sich während des NichigebrÄuebes, ähnUcb wie 
Iösektenflügel, nach hinten 'beiklappe» lassen und dann dem 
Winde nur eine y.erh&lioisroäßig geringe An¬ 
griffsfläche bieten, Kat sieh hierbei ausgezeichnet ^7T;7-S: 
bewährt und erscheint • für Wasserflugzeuge be- 
sonders «mpiehieftmert 

Das un erwart et e Ergebnis der Vor- 
pjr fif u n g c_,tt v War, daß alle techs gestellten Be- 
dingungen nur von sieben unter fünfzehn Appa- ' 

raten erfüllt wurden, nämlich von Fischer (H. Far- 
man). Cauberi (M. Farman), Weymann und Es- 
panet fNieuport), 8r£gi und Moineau jBreguel), ■ '.‘ : yS ' 

PrsäVost (Depefdüssln). Auch sie batten: manche 
vergebliche Versuche und mehrfache Zusammen- 
brücke über sich ergehen lassen müssen* welch 
Jeiztee bei dep picht qualifizierten Flugzeugen erst 
recht häuflg Waren. Die Ursache all dieser Ver¬ 
sagerwarft|ckt$weiter als die gew öhn l iehe 
D ü n ü tt g. die noch dazu im Mittelmeer unter sonst gleichen 
Ümständeo erheblich niedriger ist als in der Nordsee, im 
Känaj und in? Atlantic, Zufällig War dieser' .schiimjüste Geg- 
ncr der Wasserflugzeuge im Vorjahre weder in Monaco noch 
ro St. Malo in Erscheinung getreten, und nun mußte man es 
aut ßinmät erleben, daß selbst an den Tagen, wo die Wellen 
keineSchaumkronen hatten, die Flugzeuge den Beansprucfftin^ 
gen absolut nicht gewachsen waren, die da* Manövrieren, der 
Aufstieg, die Landung, gsun besonders aber das Stil {liegen 
in Akx bnggcjstreckten Düaütpg mH sjch brachten. 

Immerhin durfte men annehmen, daß dte für die erste 
Haaptprüfung cpjaltfjzierte ifebexiFlugzeuge, an denen Tag 
und Nacht gearbeitet worden war, um die entstandenen 
Sch jäten ftttd deren Ursa dien zu beseitigen, den Ueherseeflug Mo - 
naco—iBeautieu—San Kemo—Möftaeo mehr oder minder glatt 
eriedigea würden, denn, am Vormittag des 12. ApHt herrschte 
sehr schönes' Wetter und ruhige See. Aber plötzlich setzte 

kurz vor dem Start vom offenen Meere her der gefürchtete 

Mistral rttlt großer HetiJgjk^d ein, und in kurzer Zeit entstand 
nun eine s« schwere L^önung mit grobem See- landung gleichfalls, 

gang, daß es durchaus verständlich gewesen wäre, wenn Uef® unterj er selb: 

die Sportleitimg den Wettbewerb vorläufig aufgeschoben De nach dei J 

hätte. zweiten Haut 




Borel-Apparat, 


Da« „Flittgsode Boot Artoit" - FU«g«> C*ad*rt 








Der' Wasserflugzeug^W-ettbe^rb iö Motiascü 


und des fersten SlurriUtcges gewonnenen Erfahrungen, Aus 
ihnen geht, um es nochmals zu wiederholen, beslirarat her¬ 
vor, daß die 1> isheri W ö * .$ e t fl 4 g z tu g e f is f 

die : V,er"vy ez»;>doittg aü$ dem Dtfeaen Meere 
V, * « m ■ *.» F r age kom m e n , und d&ö auch die Aus- 
sichten «-ehr gering sind de hei .ihrer hohen Schwerpunkts- 
läge hierfür- st^rl; und starr«! -genug zu baue».. 

Ihr Versalien stärkt die Reihen «der .Anhänger der;■', r He¬ 
genden B *> o i sz\ m hohem Grade. Leider gab es in 
Monaco: keine Gelegenheit, das Verhalten der laxieren out 
dem der ,,Schwimmt öden Flugzeuge 11 zu vergiß,»cteü C tt ri i Ö 
und .Q&n net -1 eH’que haltern nicht gernefcteb weil r»e 
ZMTZtdX mit Anlagen für fremde MuntuMa üWhauft . .$WL Die 
Fliegenden Soul* von B o r e i und U * A r i o i ‘i wuren aber 
.hoch nicht approbiert» NvukonstmkUonfcn, ■ . 


Bofchflligitlii «Ü« JÖO PS Gaotau-Molor. 


jsehon uädh 3# km aut. Espanct brachte >s auf 190, Breguet 
auf 260 km, and Gaüberl brach nach 27tl Jkra nur ab, weil er 
hiermit den Sieg sicher,«* der Tasche hatte; 

Einen ähnlichem Charakter wie de? 500-km-Flug halte 
de t Wet X b e w e r b u m de n $ ebne i d er -P ö k a 1 
und die damit Verbundene Geldprämie von 25 000. Fr. am 
16. April; ntir daß die hier zu, durchfliegende Strecke nur 
eiwg. die Hälfte, nämlich 2tQ km, betrug, so daß diV Plug-t 
-.arfeoge- mit entsprechend geringerer Belastung flirten k<mnfeii. 

Ais V e r 11 eie r Frankreichs konkurrierten; - £ s «■ 
p u n s t auf 100 PS NUüporty Prev o s t auf t#ö PS Deper- 
dus&ins, G a rr o s auf einem schnellen wunderbar maiiovrie- 
renden Flugzeug, offenbar aber allzu leicht gebauten Ein¬ 
decker Eigener Konstruktion, als V e r t r e t e r Am er ? k a s 
Weysuarrt auf 160 PS Nieuport, w ; v ~- 

Weymann. .. v 

Lettterer war mH U4 km/Std. mn l i km/Std. achueiler als cn.tworfene ;Büöt^kl>rp^r' gewisse Mängel in der Fonrnen- 
sein Rivale, und schon sebierr sein SSeg eine sichere Sache, führurig aufG 4■>4 k t t, d € mF ilH re / de* P'Ar - 

J v . ; _;.-___tüis-BoßHr, gelang zwar der wiederholte Beweis, 

daß die;>■ SchVi^rigkerteö des Abfluges vom Wasser, mit 
• 4ßnen\-^'<i^Shftll«heh 'ffogzettge/*6 .Schwer-zu ktop- 
j*. fen bäjien, für seine Maschine kaum zu existieren 
•v . seidener,, denn er brühte mn Boot j k & fi-S öi a l -m I i 

&-Jb&£tii£ 2 si stau rt •*? n s w e r t er 1 e » c h i i g k e 1 1 na ch -fi U r 


H. FarmauApparitt. 


Nleuptttt-£i&d»«tier korjz vor dem Atbllo^ 


ah ihm während der vierUctztön Runde das Gd. Beging.. Sa 
konnte Prevosb der beinahe durch da (m Verstoß, die 

BesUmmungen dVr An^rlschaift auf den wertvall^n Preis 

diesen .noch' :f«r Frahkrdc'h letben. 


vepbistlg _ 

AndetofaÜs hätte er Im nädiden Hahrs; in. Amerika ausge» 
flogen Werden müssen. 


Die F j »x g 1 e i § t ü n g e r* -b e i d c n Le t z t >: n W e ? » 
b e w er h v. n idnd^_besernde«' irt A n betracht ,d * r in 1 1 - 
g<?au m menen B e l a 5 i u n g $$ p , ' a 1 5 ja n':i " h «k r - 
v & r r a- g e '?> d zu bezeichnen u«d iödcrvHffe weit über 

aflvn bisher ui ÖcüHdiiand adfc Wa^erfHgz^gcn 
gi folgen. Dennoch bieten Hf«e wegen' der abzu glalicm 
/^nge nicht das Interesse, wie dk Wahrend d*r VorprüHn^en 


.ViÄTV’ay fjjadet'kcr aui seioem AjakerpUU ult b«igekkpp!«ai 
Tr4giUch«Q 






Mit Ballon nach Schweden, 


für d?« Motor in das Getriebe emsehälfete Btezlim MijL 
-drehen gezwungene Kurbel muß ihm dann schwere Verletz*,!ft- 
ge» zugefügi haben. Man sab Jedenfalls wie er plötzlich 
mit aLleft Zeichen fraßen, .körperlichen Schmerzes beide Arme 
Kochs treckte und die Steuerung der Maschine aueft nicht 
vn'edei erfaßte. 

Zü einwandfreien Flügcrgebriissen wäre es raft dem DÄr- 
tmsr-Bbot' •ohnehin /wohl' 'kaam- gekoiBinen. weit es viel zu 
wewg ^ojide gebaut und auch augenscheinlich nur ganz 140 - 
gearigend aushalanctert war- Dennoch hinteriieß seine erste 
Vorführung bei allen Anwesende» eiben starkeoV nachhaltigen 
E in dreck, und die raschen Aufstiege weisen uns deutlich dar¬ 
auf hin. daß die-' fliegenden; Boote uns wahrscheinlich über 
wenigstens eine der Schwierigkeiten -jÖnWegke 1 fen können, 
dimen die gewöhnlicher« Wässeri’higz^iig« m Monaco ziemlich 
hilflos gegenüberständen. 

Die letzte und wichtigste Lehre von .Monaco besteht 
darin, daß F 1 u g z e u ge v die a ui, de r ko.h c n See 
gebrauch t wer den sollen, a ü c h n u r a ul de r 
hohen See ausprob/ert werden können. Ypr- 
versuche auf Binnengewässern können nur während det ersteh 
Periode des Einfliegens vor/ hoch dazu bes.dirankt^m — 
Kjatzeir sein,; lfm # erfi^eülicji^ i$t es für DeU^ehläöd, daß 
ietzt 'ehdl]dv tttfotge der OpferwilUgkeit der ,$1 adi Rostock 
uod.de^ gemeinsömen Vorgehens dos fteich*~Marine- Amts u ad 
der ‘VerWsdtimg der N&tton&fflugspettd* ,di> Einrichtung des 
-ersten Flugplätze.« An der Wasserkante 
hei Warne m ü n d e £ * s. i c b *e rt ist,- Kein anderes 
Laad verfügt über «1^ . rgteieh ' '«*SÄ‘ 

mü den gleichen h-atwrlichen Vörleilea ausgestaHeter. 
Wasserftugpl&fc Wenn unsere Flugzeugindustrie .die 


ihr -hi^r ■ gebotene Gelegenheit p.rompi und energisch 
aifsauixeÄ will, so kann sie jetst, wq nach den St 
fahruugen von Monaco .im Wasserflugwesen überall so gut 


M*rc*?-Ei«d«cker «a*t tra^ilÄcfca». 


Wxe *£»■ vom ^ngefangerv werden muß, sich auf diesem Ge¬ 
biete ; unzweifelhaft einen; .Ätfchent. der nicht sc 

leicht wieder einzuholen Vst. 

Kapitän zur See a, ß. v on Fusiäa 


MIT BALLON „BiTTERFELD" NACH SCHWEDEN 

V.jrn Dr. F G Les e , Biiterfelder Verein L L, 


aus lieh geringer Stärke an. .Als wir des Abends auf den Füll¬ 
ort'- platz der Chemische» Fabrik QHeshelm-Elektron kämen, hätte 
Um. der Wind etwas tmth SD gedreht und war zu unserer Freude 
sie- so weit &«ifgefrischt, daß sich der hochgelassene Ballon unge- 
;o!h duldig hin und hvr bewegte. Hell strahlte der Vollmond vom 

na« Himmel, und alles versprüh eine schöne Fahrt.; 

tige Um 9,40 Uhr kamen wir mit 19 Sack Bal.Iaäf, von i?ö.h~ 

hö« liebem Glück ab begleitet, glatt bi «ordwesiliehet Fihttri<h- 
die tung ab. Die Erde war so bell beleuchtet, daß wir wie am 

sdch Tage den Ballotbchatten vor uns herhufe?« sahen, Sjäi.ne Eile 

am; ließ sofort erkennen, daß die Falirtgeschwindigkeit keine allzu 
und geringe war. Beim Kreuzen dev Bahnlinie De?s 3 ü —Kotheu 
im- ' wurdo sVe auf 44 km pro .Stunde, fest gestellt. £«? zeigte sinh 

auch bald, daß die Luft, nicht frei 
X-^----va ; .ü!^v;vLL ü. von Vertikalbewegungen wer;. Wir. 

hieltet» uns deshalb, gegen di« son¬ 
stige Gewohnheit bei Nachtfahrten, 
: . ' ' '• ’ r > ; ' j in einer etwas größeren Hohe, von 

J5Ö—25Ö m über dem Erdboden. 
f: ' ■ Die Orientierung konnte anfangs 

v * genau durchgeführt werden, Saale 

und Elbe zeigten ihre ehafdktemti- 
selten Krüminungeri, die .ivie. ädherite, 
Bänder heraufglänzten. Die Eicht er 
von Dessau und däs Lichimeer vpij 
Magdeburg hälfen weiter und er- 
• ^ gleichzeitig das Äuge, Ln 

tiefem Frieden lag bald die ausge- 
• dehnte Letzi inger Heide unter uns. 
Nun ging es «bei dt« Bahn Berlin— 
Hannover, an dem in der Ali mark 
gelegene« Af ertöne*, vorbei, zum 
;-gi dritten Mak üh^r die Elbe, in deren 
■ ( m sumpfigen Nhedertmgen flunci^rte von 
erschreckten-' W'as»^rrÖg'ejr« w Aut- 
; ,: r • ruhr geraten. 

lo^wi^chen war die Gf^ch.w’mdig- 
kejt Aui 51 fcn uirtd dann auf 64 km 
p- Siet, angewachöen, die Fahrtrich- 


E*pÄtut< aai Niexiport beim Steilen, «l&hinUr der Begleitdenipier, im flogt; .Lw Riöne. 






Mit Ballon „Bitterfeld" nach Schwede» 


tung war eine nördlichere geworden und auch der Mond war zun? 
ÜdbertluÖ von einer dünnen Straiusschkhl halb verschleiert. 
Pa in einer Stunde die Küste erreicht sein mußte, stiebten Wir 
.durch ’VenüJzüge Ueler zu geben, am etwa SldifesWig-Holstein 
und Jtitiänd zu «rrapben, Poch halte dies wenig Wirkung, 
Die Haupt dthlung blieb von »im an 7 Stunden lang eine fast 
nördliche. 

Der BaKchot Hugetiow4>and Wird durch den einf ähren« 
den Schnellzug Hamburgs-Berlin fe&tgesieJH, dann liegt wieder 
die Erde dunkel ohne Erkcrmungsmerkniale unter uns. und 
erst der Schallse© dstiieh RaD.eburg gibt mts wieder Gewiß¬ 
heit Bald darauf — 5 Stunden nach dem Start in Bitter- 
leid — wird die Trave zwischen Travemünde und Lübeck 
überflogen, und nun hören wir zum ersten Male die Brandung 
unter üns rauschen, die an die Ufer der Lübecker Bucht ihre 
weißen Schaumkamme wirft. Kurze Beratung*, sollen wir auf 
der 25 km breiten \ValbinseI Wagrien landen oder die Fahrt 
über See forisetzen. Wir entschließen uns für das letztere. 


Aber *cboo ist jetzt das Meer! Heil und glitzernd in 
der MörgeiMotirte spiegelt das Wasser und ist so klar r daß 
man glaubt aui den Grund sehen zu können, deutlich ist ein- 
mal Hei unter der Oberfläche ein großer Fisch zu erkennen. 
; y--':>;'V..2vriBi^'Segelb0dl« ändern ihren Kurs nach unserer Rich¬ 
tung, uns wahrscheinlich in Gefahr wähnend. Doch rusch 
verbeten wir sie außer Sicht. Wif iahten eine Zeitlang aun 
Schleppseil, das zischend, einen weißen Streifen hinter sich 
lassend, durch* Wasser schneidet. In der Feme ist die Küste 
der Insel Seeland mit dem LeiichUurm bei Kbllundborg zu 
sehen. Doch da» erwärmte Gae hat uns allmählich höher ge¬ 
zogen. Eä bilden sich Wolken unter dem Ballon, und schiißÖ- 
lich ist ef seihst von solchen eingehüllt. 

Ah nach einiger Zeit mehrere Sirenen herauf tönen, gehen 
wir langsam durch Ventilzug auf 200 tn herunter, doch Land 
isi nicht zu sollen-. Aber .auch der Anblick -der See hat sich 
verändert. Schwarz und dunkel sind die unendlichen Wasser- 
müssen und quirlende Schaumkronen tanzen-auf den Wellen- 


Von den mitgenommenen 19 Sack Ballast sind noch 16 
vorhanden, es ist erst morgens 3,30 Uhr y der Vorrat wird 
durch die Erwärmung des Gases bei Tag rtöch länger .'In¬ 
halten, Die Windgeschwindigkeit hat dauernd zugenommen. 
Mit einem Abflauen derselben über der See ist wohl nicht 
zu rechnen. Die Fahrtrichtung geht nach N auf die Insel 
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streifen, die auf den noch winterlich aussehenden Aeckern 
liegen geblieben sind. Wir sind in Schweden! In der Feme 
ist eine Bahn zu hören, so beschließen wir die Landung, die 
sehr glatt ohne Benutzen der Reißbahn durchgeführt werden 
kann. Nicht weit ist die Station Brälanda am Wenerasee. 
15 Stunden sind seit dem Aufstieg verflossen, und noch blie¬ 
ben 5 Sack Ballast übrig. 

Die wenigen Leute wichen anfangs erschreckt zurück, 
waren dann aber sehr hilfsbereit. Eine Verständigung wurde 
nur mit Hilfe des Sprachführers des Bordbuches ermöglicht. 
Auf den Stationen fanden wir dann deutschsprechende Be¬ 
amte, die äußerst liebenswürdig uns entgegenkamen. — Noch 
einmal überquerten wir auf der Rückreise die uns wohlge¬ 
sinnte Ostsee, diesmal auf der schönen Fähre von Trelle- 
borg nach Saßnitz. 


Nach einer solch größeren Luftreise fühlt man eine ge¬ 
wisse Dankbarkeit für den Ballon, der einem wie ein guter 
Kamerad 800 km sicher über Wasser und Land getragen hat. 

Aber auch dem schönen Wasserstoff soll ein Lob zuteil 
werden. Denn wie könnte man ohne ihn in einem Ballon von 
630 cbm ein ähnliches Resultat erreichen? 

Als interessanter Beitrag zur Wetterlage sei noch be¬ 
merkt, daß der von den beiden Fräulein Große aus Meißen 
geführte Ballon „Fiedler" nur 2 Stunden nach uns, also um 
Mitternacht, in Bitterfeld aufstieg und schon eine mehr nord¬ 
östliche Richtung bekam. Sie hatten die Liebenswürdigkeit, 
uns mitzuteilen, daß sie nach rascher, aber sehr interessanter 
Fahrt in den frühen Morgenstunden in der Nähe von Greifs¬ 
wald landeten. 


ORT- UND ZEITBESTIMMUNGEN. 

Eingesandt von Prof. Dr. Grosse, Bremen, Meteorologisches Observatorium. 


Auf der Erdoberfläche ist jeder Ort durch zwei sich 
senkrecht durchkreuzende Systeme von Linien bestimmt, die 
Breitenparallele, die dem Aequator parallel laufen und die 
Meridiane, die durch die Pole gehen. Die Messung erfolgt 
nach Graden, bei der Breite von Aequator aus südlich oder 
nördlich, bei der Länge vom Greenwicher Meridian aus ge¬ 
rechnet. Demnach wird die Lage jedes Ortes durch zwei 
Zahlen bezeichnet. Diese tragen die Benennung nach Graden, 
Minuten und Sekunden. Ein Grad hat längs des Aequators 
oder eines Meridianes gemessen die Länge von 111 km oder 
60 Seemeilen, so daß eine Seemeile einen Bogen von einer 
Minute umfaßt. Fährt ein Schiff 20 Knoten, so fährt es in 
3 Stunden über einen Bogen von einem Grad. Zwischen 
zwei Punkten auf einer Kugel gibt es viele Wege, der kürzeste 
ist stets der Großkreis, der den Kugelmittelpunkt als Zentrum 
besitzt. Demnach fährt der Seemann meist auf einem Groß¬ 
kreise und seine Karten sind solche Projektionsbilder, daß 
die Großkreise, also seine Fahrtwege, gerade Linien sind. 
Auf der Merkatorkarte freilich sind die geraden Linien Kurs¬ 
linien. Hält der Schiffer sie inne, so behält er, was offenbar 
sehr bequem ist, auf der ganzen Reise denselben Kompaß¬ 
kurs bei. Auf seiner Karte trägt der Seemann täglich den 
Kurs und die Länge der durchfahrenen Strecke ein, die ihm 
durch Kompaß und Logge bekannt werden. Etwaige Fehler 
werden durch die astronomische Navigation mit Sextanten 
und Nautischen Tafeln ermittelt und demnach der „gegißte" 
Kurs berichtigt. 

Denkt man sich an die Erdkugel in einem Orte, z. B. 
Berlin, die Berührungsebene gelegt, so ist das der Horizont. 
Die Verlängerung des Erdradius gibt den Zenit und die nach 
dem Polarstem gezogene Linie ist die Richtung der Erd¬ 
achse. Polarstemhöhe und geographische Breite sind also 
dasselbe bis auf einen kleinen, von Stunde zu Stunde 
wechselnden Betrag, der höchstens bis zu 70 Bogenminuten 
anwachsen und in den Nautischen Tafeln gefunden werden 
kann. Fährt man längs seines Meridians mit D-Zug-Geschwin- 
digkeit von 111 km in der Stunde, so steigt oder sinkt der 
Polarstern um einen Grad stündlich, je nachdem man nach 
Norden oder Süden fährt. Fährt man jedoch auf dem 
Aequator von Westen nach Osten, so gehen alle Gestirne 
und die Sonne früher auf. Für jede Stunde bringt das für die 
Sonne 15 Grad Unterschied und umgekehrt, so daß sie bei¬ 
spielsweise im Stargarder Meridian bereits kulminiert, wenn 
sie vom Greenwicher noch 15 Grad entfernt ist. Eine Zeit¬ 
bestimmung für unseren Ort wird uns also darüber aufklären 
können, auf welchem Meridian, in welcher Länge wir uns 
befinden. Da die Breite außer durch die Polhöhe auch durch 
die Mittagshöhe der Sonne oder eines Sternes leicht ermittelt 
werden kann, so kann der Seemann sein Besteck des gegißten 
Ortes verbessern, wenn er im Besitz eines nach Greenwicher 
Zeit gehenden Chronometers eine Ortszeitbestimmung mit 
Hilfe von Sextant und Nautischen Tafeln vomimmt. 

Der Begriff der Ortszeit kommt folgendermaßen zu¬ 
stande. Die zwischen zwei Mittagshöhen der Sonne ver¬ 


streichende Zeit ist ein Tag, der dann jedesmal von der Er¬ 
reichung des höchsten Punktes ab gerechnet wird. Dieser 
hat aber eine wechselnde Länge, was offenbar nicht sein 
darf. Man hat daher die wahre Sonne durch eine gedachte 
ersetzt, deren Meridiandurchgänge gleiche zeitliche Abstände 
besitzen. Der Unterschied zwischen den Zeiten der Mittags¬ 
höhen der mittleren und der wahren Sonne nennt man die 
Zeitgleichung, die im November und Februar eine Viertel¬ 
stunde beträgt, das erstemal aber abzuziehen, das zweitemal 
zuzuzählen ist. Jedenfalls kann durch Beobachtung der 
wahren Sonnenhöhe die mittlere Ortszeit ermittelt werden. 
Der Seemann beobachtet aber für die Zeitbestimmung die 
Sonne am liebsten, wenn sie im Osten oder Westen steht, 
weil sich dann ihre Höhe sehr schnell ändert und etwaige 
Fehler in der Annahme der Breite nicht so ins Gewicht 
fallen. Hat er durch eine solche Beobachtung die Ortszeit 
ermittelt, so vergleicht er sie mit derjenigen, die sein Chrono¬ 
meter zur Zeit der Beobachtung hatte. Ist dieser zurück, so 
ist er östlich Greenwich, geht er vor, westlich, und zwar für 
jede vier Minuten einen Grad, für jede vier Zeitsekunden 
eine Bogenminute oder Seemeile. Dieses sind 1,85 km, und es 
darf daher der Chronometer nicht um 4 Sekunden falsch 
gehen, weil dann die Bestimmung der Position nicht sicher 
genug sein würde. 

Ein gutgehender, zuverlässiger Chronometer ist dem¬ 
nach ein Haupt erfordern» für den Seemann. Seinerzeit 
wurde von der englischen Regierung ein hoher Preis für die 
Konstruktion eines solchen ausgesetzt und die Technik liefert 
in der Tat heute Zeitmesser, die in 24 Stunden kaum zwei 
Sekunden (der Tag hat 86 400!) gewinnen oder verlieren, vor¬ 
ausgesetzt, daß sie keinen großen Schwankungen der Tem¬ 
peratur, der Feuchtigkeit und des Luftdrucks ausgesetzt sind. 
Im Hafen wird der „Gang" des Chronometers täglich kon¬ 
trolliert, sobald der Zeitball fällt, dessen Auslösung tele¬ 
graphisch unter Sternwartenkontrolle erfolgt. Außer von den 
obengenannten drei Faktoren hängt der gute Gang der Uhr 
noch davon ab, wie die Molekularstruktur der Metallteile 
ist, aus denen sie gefertigt wurde, und wie die Konsistenz des 
Oeles ist, das an die Achsen herangebracht wird. Auch das 
Stampfen, Schlingern und Rollen ist von Einfluß auf den Gang. 
Die Hauptsache ist aber, daß die Temperatur möglichst wenig 
schwankt. Sie wirkt auf den Gang der Unruhe ein, die ja 
genau Wie der Pendel eines Zimmerregulators auf die Regu¬ 
lierung des Räderwerks, das durch die Spannung der Feder 
in Bewegung gehalten wird, einwirkt. Steigen der Temperatur 
macht den Gang langsamer, Sinken beschleunigt ihn, falls 
nicht durch Verwendung verschiedener Metalle ein Ausgleich 
in der Unruhe geschaffen wird. Eine Ausdehnung von 
einigen Zehntausendsteln eines Millimeters würde bereits be¬ 
wirken, daß die Uhr um eine Sekunde täglich zurückbleibt, 
also statt 86 400 nur 86 399 Sekunden angibt. 

Neuerdings sind mit Hilfe der drahtlosen Telegraphie 
Einrichtungen getroffen, um dem Bedürfnis einer genauen 
Zeitbestimmung auf Bruchteile einer Sekunde nicht nur für 
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den Schiffer, sondern auch für andere öffentliche Zwecke ge¬ 
recht zu werden. Vom Eiffelturm wie auch von Norddeich 
werden zu gewissen Zeiten bestimmte Signale ausgesandt, die 
von Empfangsapparaten aufgenommen werden können. Ham¬ 
burg, das ja als erste deutsche Seestadt besonderes Inter¬ 
esse an dieser Frage hat, ist die erste Großstadt, die jedem 
Telephonteilnehmer am Orte gestattet, durch Verbindung mit 
einer bestimmten Nummer automatisch die genaue Zeit nach 
einem bestimmten Schema unentgeltlich zu bekommen. Ein 
fünf Sekunden dauernder sirenenartiger Ton gibt den Schluß 
jeder Minute an, und im Rahmen von zehn Minuten ist jede 
Minute durch Rasselgeräusch nach morseähnlichem Schema' 
feststellbar. Gegen Zahlung der Fernsprechgebühr ist diese 
Nummer im ganzen Reiche zu erhalten. Da die Einrichtung 
sich durchaus bewährt hat, so steht zu erwarten, daß andere 
Großstädte dem Beispiel folgen. Vielleicht versteht sich an 
größeren Orten die Post selber dazu, einen solchen Telephon¬ 
anschluß zu schaffen, falls ihr von der Berliner Sternwarte 
aus die Kontrolle verbürgt wird. Wo, wie in Handelsstädten, 
Reichsinteresse vorliegt, wird auch das Reich fördernd mit- 
wirken. Schon jetzt wird ja morgens zwischen acht und neun 
überallhin von Berlin aus die Zeit gegeben. Aber auch die 
Erwerbsgesellschaften für „Normalzeit" wären in der Lage 
ähnliche Einrichtungen zu treffen. 

Daß der Luftfahrer bei Nacht und bei Nebel oder un¬ 
sichtigem Wetter ebenfalls seinen Ort durch astronomische 
Navigierung bestimmen muß, liegt auf der Hand. Auch er 
bedarf daher der genauen Zeit. Eine Schwierigkeit lag bisher 


darin, daß bei Beobachtung von Sternen mit Sternzeit gerech¬ 
net werden mußte. Diese hat nicht nur einen anderen Gang, 
sondern auch einen anderen Stand als die übliche Sonnen¬ 
zeit, so daß eine Multiplikation und eine Addition behufs 
Umrechnung vorgenommen werden mußte. Durch die Erfin¬ 
dung eines Transformators, den die Firma Hartmann & Braun 
in Frankfurt a. M. anfertigt, ist man neuerdings der Rechnung 
überhoben. Auch die sonstigen Rechnungen, die mit den 
durch Sextanten und das Nautische Jahrbuch ermittelten 
Zahlen vorgenommen werden mußten, sind durch mechanische 
und graphische Methoden in den letzten Jahren zum großen 
Teile überflüssig gemacht worden. Im Luftfahrzeug ist man 
noch weniger als auf dem Schiff in der Lage, längere Rech¬ 
nungen schnell auszuführen. 

Im Flugzeug sind infolge des kleineren Aktionsradius 
astronomische Beobachtungen vorläufig nicht erforderlich. 
Immerhin haben unsere Militärflieger im Chassis auch eine 
Uhr vor Augen und werden sicher bemüht sein, durch Orien¬ 
tierung am Himmel — bei Tage durch die Sonne, bei Nacht 
durch die Sterne — ihren Kurs zu verbessern. Durch ihren 
Lauf sind Zeit und Raum uns geordnete Größen. Wer 
jene beherrschen will, muß sich gewöhnen (wie das bei allen 
Naturvölkern der Fall war und ist), die Sonne, den Mond, die 
größeren und nächsten Planeten, sowie einige sehr helle Fix¬ 
sterne in ihren Bahnen zu verfolgen. So führt uns die Kultur 
mit ihren großen Errungenschaften immer wieder zur Natur 
zurück, aus der sie die Kräfte für ihren Fortschritt ent¬ 
nommen hat. 


ÄUSSERUNG ZU DEM AUFSATZ DES HERRN DR. H. H. KRITZINGER 
„ZUR THEORIE DES LIBELLENQUADRANTEN“. 

Von v. Kobbe, Oberst z. D. f Coblenz. 


In Nr. 4 dieses Jahrgangs der „D. L. Z.“ knüpft Herr 
Dr. Kritzinger an eine früher von mir aufgestellte Formel an, die 
zur Beurteilung des Höhenfehlers infolge der Verdrehung um die 
Femrohrachse des Libellenquadranten (Kippfehler) dienen sollte. Diese 
Formel lautete: 

ur 

h — h« = ? • sin* ■ sin 2 h 

in Bogenminuten; hierin bedeuten: 

C = den Arkus Radius in Minuten, 
ho — die wahre Höhe, 

h = die fehlerhafte Höhe infolge des Kippfehlers, 

W — die Verdrehung um.die Femrohrachse. 

Herr Kritzinger legt als Kippfehler (x) die Verdrehung des 
Instruments um die Libellenachse zugrunde und erhält (mit 
denselben Zeichen wie oben) die Formel: 

h — ho — 2 g • sin* ~- • tg h 

Zwischen x und V (siehe Bild) bestehen die Beziehungen: 

tg x = tg 9" • cos h ; und l F—x — e- sphärischer Exzeß 
des nebenstehenden Dreiecks. 

Während 9" theoretisch keine Beschränkung erfährt, ist x an 
die Bedingung gebunden: 

x 90° - ho- 

Von beiden Formeln wird diejenige die brauchbarere sein, deren 
Kippfehler sich am einfachsten bestimmen ließe und sich am meisten 
einer Konstanten näherte. Dies möge einer späteren Entscheidung 
Vorbehalten bleiben. 


Ich hatte nun seinerzeit durch Annahme eines wahr¬ 


scheinlichen Kippfehl 

Stern 


A 

h / 

ho 

hr 

M 90° 

H o r i x o n r 


e r s 9 - 3° den entstehenden Höhen¬ 
fehler in Rechnung zu stellen 
versucht. Einige Andeutungen des 
Herrn Dr. Kritzinger lassen jedoch 
darauf schließen, daß er die aus 
dieser Annahme sich ergebenden 
Fehler im allgemeinen als zu klein 
ansieht. 'Dies mag auch der Fall 
sein, doch seien mir zur Klärung 
folgende Bemerkungen gestattet: 

Unter „wahrscheinlichen Fehler“ 
verstehe ich den in der Theorie 
der kleinsten Quadrate von Gauß 
so bezeichneten Fehler, der die 
Eigenschaft hat, daß er ebenso leicht 
überschritten wie unter- 
. schritten werden kann, d. h. 


er hat die Wahscheinlichkeit » *. Nach derselben Theorie darf man 
darauf rechnen, daß der Maximalfehler etwa beträgt: 

bei 10 Messungen das Dreifache des wahrscheinlichen Fehlers 
„100 „ „ Vierfache „ 

„ 1000 „ „ Fünffache „ 

Infolge des Kippfehlers werden alle Höhen zu groß abgelesen, 
die Messungen also nur einseitig beeinflußt, ein Zustand, der bei 
jeder Art von Beobachtungen als verwerflich angesehen wird. Gelänge 
es nun, einen Kippfehler (x oder derart zu bestimmen, daß nach 
seiner Berücksichtigung, von einer größeren Anzahl Höhenmessungen, 
die eine Hälfte zu große, die andere Hälfte zu 
kleine Ergebnisse lieferten, so wäre dieser Kippfehler der 
wahrscheinliche. 

Aber auch wenn dieses Ergebnis nicht ganz erreicht wird, so 
bleibt doch der Vorteil einer Höhenverbesserung bestehen, wenn der 
wahrscheinliche Kippfehler nur angenähert festgestellt wird, nur zu 
groß darf man ihn nicht annehmen, weil dann leicht eine Ver¬ 
schlechterung der Messungsergebnisse eintreten könnte. 

Damit glaube ich die Annahme des anscheinend kleinen Wertes 
W — 3° erklärt zu haben. 

Die Anbringung der so gekennzeichneten Höhenkorrektion 
bringt aber keine Mehrarbeit, sondern eher eine Vereinfachung mit 
sich. Während die Strahlenbrechung mit wachsender Höhe sich ver¬ 
mindert, nimmt die Wirkung des Kippfehlers zu, er hebt also in ge¬ 
wissen Grenzen die Differenzen der Strahlenbrechung auf. Für 9 — 3, 
z. B. können innerhalb der Höhengrenzen 16° und 50° alle Unterschiede 
der Höhenkorrektionen vernachlässigt werden, ohne die Genauigkeit 
der Libellenquadrantenmessung zu beeinträchtigen. 

Uebrigens dürfte es der Technik nicht schwer fallen, den Kipp¬ 
fehler durch die Konstruktion auf ein bescheidenes Maß zurückzuführen. 
Gäbe man der Libelle auch in der Querrichtung eine gewisse — nicht 
zu große — Empfindlichkeit durch elliptischen Schliff des Glases, so 
würde die Blase bei anormal großem Kippfehler verschwinden, und 
der Beobachter auf die fehlerhafte Haltung des Instruments^hinge¬ 
wiesen werden. _ 

Anmerkung dazu von Dr. Kritzinger: 

Die Frage, ob die eine oder die andere Formel praktischer sei, 
beiseite lassend, möchte ich zu vorstehenden Ausführungen des Herrn 
Oberst z. D. von Kobbe noch bemerken, daß nach der Methode der 
kleinsten Quadrate der Kippfehler so zu bestimmen ist, daß die 
Summe der Quadrate der Abweichungen der Einstellungen von den 
wahrscheinlichsten Werten der betr. Höhen ein Minimum wird. Die 
mathematische Behandlung dieser Frage würde jedoch, da das Thema 
nur einen kleinen Teil des Leserkreises interessiert, an dieser Stelle 
zu weit führen. Vielleicht bietet sich anderweitig Gelegenheit, darauf 
zurückzukommen. 

Sternwarte Bothkamp, 30. März 1913. 

H. H. Kritzinger. 
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GLEITFLUG, 


Da sich diesem Sportzweig jetzt weitere Kreise zu- 
weüden, wollen wir mit ein paar geeignete» Aufsätzen, den 
jetrtgenSt^d defc Gieitßa^piirt^ beleuchten. Zuerst äußert 
sich Ingenieur H f ® * Rieh i c r, Gleitflugschtilß Jo- 
hanmsfh&I, dem attßerordeöilleh ^uie- Gteitfcflüge. gelungen, sind 
(unter anderem der erste ft .hde Wind durch Äbspmsg) 

uhm* die Entw iddung ^Igetndeiinaikn: 

Die .CdeiiÖugapparate, die man in erster und tetetcr 
Zeit hfiTgestaßt hat, bestehan aus unbewfegUchen, gfößsm, 
flügeläbAlichen Tragflächen \t, 8 Li!Lenthal, Etricb, Wels, 
Pr, Gust usw | oder auch kastenförmigen Drachen (wie 
Hcrriiig, . Vö!sm,' : Farman, Wrlght, Ferber uswj,. mit denen 
man ¥*m öitbßt Anhöhe berablÄufi oder fährt (auch. Ah- 
schleiidcrvörricbtung) und bei gepUgendeF Selbstgeächwitidig- 

keii vom Lutfdnick gehoben und über größere__ 

oder kleinere Strecken getragen wird. Die 
Vernich* ~ ~ m 

Chamiie und Hearing (Chicago) 
notftnf«»,. r 


gemeinera, einen netten - : Wf$ betreten, von dem man er- 
warten/; dürfte, •■.Mißerfolge; zu ernte», Seit ca. sechs Jahre» 
habe ich Sebaufitigß mU Gldtfingöpparaten aasgeführt- Zwar 
hat man oft mit ungünstiger Witterung tn rechnen, weshalb 
ich nur Versuche gemacht habe, Fluge bei Windstille vo» 
B e r g e n und bei Wind von eÜnet Erde auszuftihren. Je¬ 
doch bedarf dies erst InngerUebimg iind Erialvrung im Gleit- 
fliegen; 

Wie soll man Gleitflug betreiben? Ute. Ansichten sind 
hierüber geteilt, ainer möchte sich von Bahnen abschießen 
lassen oder ton Bahnen abgleite» ii 3 w„ Ich .hohe den Weg 
Otto Liltefifhals' etngeschlagen und h&Hc diesen auch tür den 
besten Ufid praktischsten, Schon durch deo Trarispört sind 
Irgend welche Startvorrichlungen als unpraktisch zu ver- 


Lütenibals wurden von Odave 
^ wieder; aufge- 

Besnnders bemerkeas'wert sind noch 

lieh verunglückUv Pilcha.. ein Schüler )j}kn- Der..RlcbUr>Gteä«». 

thals, der, um einigen Leuren, die -seiner 

GleUflüg? halber .zu- ihm gekommen waren, Flüge vprrü- werfen, »*>ch *pehr die Gelaufen, die bei diesen Einrichtungen 

fübnep, bei ungünstigem Wetter durch Bruch seine? Apparates entgegentreten Der FuOrtä rt ist gewisserroaÖbü der 

den.Tcvd fand aad.'-Professor John M-ontgomery, ein bekannter sicherste. Ich glaube sicher, daß Schüler, die noch me GißH 

aroer&anUtJier Aeronaut, der mit einem Gleit ffteget eigener (lüge aüsgeführt haben und von Startschienen abgescbleudert 

Kotisirakfiba :«ö 1, November 19t 1 in Sa« Jose in Kaliiornief werden, mehr Bruch machen als bei dieser Methode. Der 

tödlich absftate. Gleitflieger den man benützt, soll einfach, s t ab il und 

Beim Gleit Bug wird der ganze. Körper Ural sämtliche blicht transportabel sein, womöglich äuf Rädern mH geeig- 

Ner^en angespannt und dadurch Ist er auch eine sehr gcG netem Untergestell montiert ^ein, uro so den Transport auf 

sunde körperlirbe Uebimg. Schon ÖUp Lilienthal gedächte Bergen und Chausseen zu ermöglichen. Gleichseitig aber 

aus 4«^ GleÄflug einen Sport zu entwickeln und gibt dies auch, um bei harter Laiidüng die Füße zu schützen, 

in damaligen ZeHschrifUn zum Ausdruck. Er wollte junge, 0er Richter-GkittUeger besitzt nur 12 qm Gesamtoker 

kräftige Leute im Gteitflug ausbiJden, ihnen Anweisung im Hache bei einem Gewicht von 35 kg, 7,70 Breite Er besieht 
Bau dieser Apparate geben, um später vielleicht Konkurrenzen aus .sieben Testen; 

inj Weltflug usw. zu arrangieren. Leider konnte er seine, an-; tm FahrgestelL das auf drei Rädern ruht, befindet sich 

.«rk*xw»enswe-.r.ten Projekte nicht mehr verwirklichen. ein Gurt, in dem der Führer während eines längeren GleU> 

ln de» letzten Jahren sind voo verschiedenen Ver- iluges Platz nehmen kann. Bei einem kurzen Flug kann man 

einen und Anhängern des .Gleilfluges vergeblich Versuche ge- sehr btfqitem mit den. Ellenbogen in den Gelenklaschen liegen. 

macht worden, diesen Sport zu fördern — denn das Publi- Daj Mittelgestel) ist unbespannt Das SchwaniSteuer, da* 

kam ist ja durch den Mbiotflügspori schon sehr verwöhnt aus afeun; Hölixtreben besteht, ist nur vor dem Fluge .yfccstöH- 

worden. — Dagegen habe ich, um den Gleitflugsport zu verall- bar. Irgend welche andere Steuervorrichtungen sind nicht 


Gleiiiläge des Ingenieur» fUcM«*. 
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vorhanden, da beim Gleitfluge nur ziemlich große Steuer 
wirken und die geringe Fluggeschwindigkeit die Steüerwirkvjuig 
seht beeinträchtigt. Die Tragflächen stehen stark V-fonuig 
and halten. 50 die Stabilität im Fluge. Sonstige Abweichungen 
im Fluge werden durch Verlegen des K5rpergewkhts des 
Führers korrigiert. Bei einiger Hebung macht man diese Be- 
wegung gaos automatisch. Bei der Landung wird % B, das 
Körpergewicht etwas nach hinten verlegt, io daß durch das 
plötzKche AufreiÖen des Apparates sanft gelandet wird, — 
Jede Tragliätihe besitzt 10 Rippen {sttetje nebenstehende Ab- 
btldiiogj. Djjg Bespannung besteht aü# guter Leinwand, die 
mh. Conimcrital-Aerotol imprägniert ist. Die Tragflächen, sind 
sehr schnell und leicht dyrtdv eine Pßrßon x\i montieren, 

. Beim GieitfluglenieTi ist stets große Vorsicht zu be¬ 
achtete Nach meinem. ; iEHä&wgeh'''.taü8sie- ictf..'stets ers .1 Ijttif- 

versoche/Fiei wmdsiiüßtn. dann hei etwas windigem Wetter 
unternehmen, bis der Schüler den Apparat beherrschen Uanrt, 
dann geht man su Flugversuche von ebener Ercte über Mao 
'läuft hietbe r.üt beinahe, horizontal gßhöitenen Flügeln in die 
Wiödrichtiing hinein, beachte aber vör allem, nicht mit den 
. Annen, die in den Gelenktasrhen begeh; Druck des GlcrD 
Hiegers nachtfigehen. Hat man die genügende Geschwindig¬ 
keit erreicht, reißt man den Apparat schneit steil nach vorn 
hoch (ca. 37 “1 und- 'befindet sich daf*« ächon im Fluge 
Doch gehört gerade £0 dieser! Flögen olde' außerordentliche 
Gcwändheil; besonders dajeu, dem äutetelgenden Apparat durch 
geeignetes Hincips^wmgfen' d»^ Körpers ete£n schneller» Vor¬ 
trieb zu geben- Die längste Flugstrecke vor. ebener Er d e 
bei günstiger Witterung >n?t. einem .12-qtUfApparat betrug 


trägL auch g4ub$n sie wohl, daß ihnen bei länger^in Fall 
Äaii gegeben ist. das Gleichgewicht wieder herzuatdlen, Und 
vergessen hierbei, daß die Herstellung de* Gleichgewichte 
augenblicklich erfolgen muß; 

Die Brücke, die zum Segelfiug führt, ist der GteRflüg. 
Wer den Gleitflug beherrscht, der wird auch bald das Ge¬ 
heimnis des Segelfluges erkennen; Die guten Resultate »her 
Gebf. Wright, die sie am Meerfcbei gleiObmäiJig^si Winde 
erzielt haben, werden v?nr in unseren norddeutschen Regionen 
schlecht erreichen können dä hiete^tete'i stoßende Winde 


Qa«;«<bcs(iU «ieei Tfa^rip|%9 dra „Hichtrr Gteiterr 

herrschen. Selten findet man gleichen Luftetiörft* dämm 
wü uns 'mit dem Gleitflufg vorläufig begnügen. Da 
aber dieser Richtung leider nicht sehr großes iCnterc^ae bei’ 
giemesstea wirte wäre es sehr anzucrkehnen, Wehn man diew 
Sport unterstützen würde, vielleicht durch. Preteausschrso- 
bungen oder Gl 0 i t fI üg k on kterren 2 er«, 

Es möge: nun def Bericht über die 
GLETTFLÜGE JDER FLUGSPORT-VEREINIGUNG 
DA&MSTADT IN DER RHÖN 
folget*« Schön m Stimmer 79H Hatte die FlttgsportVereinigung 
in der Rhön Gleit versuche angesteÜt, die vehr belrtetegten 
und zu weiteren Studien Atdaß gaben Die gesammelten 
Erfahrungen wurden beim Bau eines neuen Gleiters verwertet, 







CHvilftÜge de* Flogspört Vejeiai£v»i 0 »rm*»Adt in d*r u. 


8 —9 m. Dip Höhe; beim Sisui be* teaHtem Wind. 2kü m 
Selbst vers tändb eb hat Hi et dAt Flieger sehr ^tark mit Böen m 
kämpfen, die ifö gbteße uber der Erde- entetehen. Hat nun 
der Flieger seitte S\cherheH bei diesen- kurzen immer sehr 
riskanten Flügen gezeigt, so kü-tin ef getrost Versuche von 
BergÄbhän^en mUeroebnteOv d^ er liier öichf viel anderen Er- 
seheihüngen entgegenfriU/Von Böfg^ft•stt&jifeh bei schwachem 
Wind vofl der Spitze des Beiges. iömft vom Berge auf halber 
Höhe auL Vom Berg startet man, mdem man mit etwas 
schräggehaltenen Trugflachen gfe* "Wtted schnell, anläuft, 

wodurch nmß sich bei genügendem Druck von -selbst ahbcM. 

Am 12 August 19X2 flog ich bei ca. 25 m Wind Hi den 
St öl lener Bergen, dein Tod&btigel Otto liftenlhate die für 
. GiehFitige sehr geeVgaet sind. Der Apparat crimb -sich sofort 
mit mh au* dem Stod -un'd stieg sehr schneit m einer be 
IrächiRchgti Höhe um im. Winde steheo 'zu bteibeüc Bei rate 
. menlaoeip Ausisetten de? Windei rückte der Apparat .etwas, 
vyr, wob^L ich voq ^dfftehsm Böen stark getetebep wurde; de 
_ feit durifh den Sturm unter 'Umstündet über den Berggipfel 
getrieben würden konnte, entschloß ich Mch schnei] zum 
Landen., Ich legte mich, v orte eklig' im Curl nach vorn und; 
flog mit großer Sc-hodltgkeit dem .Boden ü«. wo ich glücklich,: 
aber femoch nicht sehr sanft landete. Dagegen soll man tüc ; 
von iteilen Abhängen ,Hau*em abspringvo- V'm)c 

dtenkete daß düf? ; ' ihoco und.-'dfet.'Erde "gut 


und zwar wurde das Hauptäugenroer.k- ä.üL eihe-Verringerung• 
des Luftwtdersfandes und auf Erreich«ng :größtinögllchster 
Stabilität gelegt, Das Höhere teuer wmrde ääeh hinten verlegt 
uM vergfÖÖerL die Tragdeeks pfeijlhjnralg nach hinten ge- 
staffeli und etwas- verkhiiricrt. 

Am 22. jy.li- würde der Apparat bei sowMgem Wüger 
und leichtem Nordest aus’der Halte gezogen; Nur leite 
ien sich die i»ioi^ä?TDdfiefi «ci daß bei der 

geringen Wmd^chwmdtgkeit niemand sterten wollte. 
Schließlich lk>fl matt sidi doch durch die Ungeduld der Zu - 
schauet zum Start bewegen, der wider Erwarten gut von- 
sintteo gmg und den Apparat in noch nie erretehtei Höhe und 
Zeitdauer dahinschwirben ließ, Immer weiter flog der Appa¬ 
rat dahin 

Sechzig Sckxiridtthl ruit der 2etlhehmet und unt«rn fliegt 
er noch in 30 m Höhe. Trotz seitlicher Windstöße, die in 
folge leicht iu handhäbender Steuerung den Apparat nicht aus 
M$m$t Gletchgewichtslage hnngeu können, ist der- Flieger erst 
n&t*!t UZ Sekunden v/egen eines Stein Walls gezwimgen, ln 
steilem Abstieg niederzügehen. 838 ni sind lurückgek^t, eine 
Strecke, vlif? in IteuLschiand von GleitfliggerB noch nicht er- 
reichtguüd oöch von den Geb.r, Wright nur um ein Weniges 
übmchnHcn ist. 

Leider faßte kürz nach Start d«; fTtegeps-. 

eiue starke Böe den Apparat ttrid w;arf iIm. ichlerbt gewiehert 





Der vereitelte Ozeanflog des Balte®« ,Suckm4 I!*' 


auf den Unket* Flügel, Dir iime -Hälfte der Maschine War zer¬ 
schlagen und ertordvrte elfte eintägige Reparatur 

A Besonders ih den jetzt teigenden Wochen ,?fcigic sich, 
weich hochinteressanter Sport der Glsitfhjg i?L der aiieli des 
Wissenschaft lieben Interesses nicht *oibehri Schon dhs 
Fliegen bei ruhigem Wetter ist ein Genuß, aber erst bei stark- 
bewegter Düflt wenn die Maschine dtifch weehtetede £uft- 
vt f ömimgeh hin und her geworfen wird* lernt män den Apparat 
erst richtig; meistern-, Infolge der ari s?ch get'mgea Flugr 
g^^h;v/indigtet i^t der Apparat ^ eti>pfindlicher gegen 

Wiiidsttj-ömung^n als das rasche Aber geradlü 

durpii dtesü fonpflndlichkeif wird das Gsitih l des SteujErnjdeß 
für die 'Tätigkeil des Appartes und dtp Einwirkungen der 
Duft verleinert. 

Schört nach kurzem Anlauf erhebt sich der Apparat 
mehrere Meier über der» Äbflugspunkt, um Mtm da ab langsam 
gegen den Wind vordringetf/1 ^eitwpise über eihem Punkte 
stehen bleibend, hirtabztigJeüeTi. Sy*. ete&di. wie düs dem 
unbefangenen Zuschauer. ftr*bhfc?ni; bi die Sache- öün natürlich 
nicht Wenn man Vh 10 m Hüh^ Schwelif. läßt lieh zwar eine 


fälsche Slerjerhewegung leicht wieder gutmachenr der AiD 
feiger witd äfcter beim Ffiegen in dieser Höhe leicht in der 
Gvschwütdigkeit des Appsrates getäuscht, indem er -Me unter- 
schätel und zur ^teigeruög der Fluggeschwindigkeit jxäeh #b* 
wärt© steuert. Die iaisächiiche Folge ist alsdann, aber; nur dfe 
einer • 3 ü 0 erordeniiii:iren : räumlichen und zeitlichen V»rkür^mg 
des Fluges.- Größere Geschicklichkeit des Steuernden ist bei 
Seitenwind erforderlich, -da hierbei Böen, die bei Vorderwid 
den Apparst nur heben, seitlich auitreffen und starke 
ScfiWäakbnJeh erzeugen. Ist man in einem solchen Moment 
schon dicht über item Beden, sh k arm nur geschickte und 
ruhige Bedienung der Steuerung Kleinholz veru)ejden. 

Fa i$t wohl als «eher attirunehttier^ Gleitflugstudien 
iW fhr4eu Motorflieger 

bilden rfJÜ^Scn, iuid;da0 dvr ete?n Gleiter ruhig und 

sicher durch die Luft führen, kann, nur kur,‘.er Uebung bedarf, 
ein Motorflugzeug zu lenken, Auch Wird man sich in eineni 
durch seine Geschwindigkeit schon ziemlich stabilen Motor¬ 
flugzeug schwerlich dag Gefühl für die Luft arteignen, das man 
Gleiter erlangt, der fast auf jede Richtung«* und 


»a m.m 

Statutänderung des Windes reagiert, 


DER VEREITELTE OZEANFLUG DES BALLONS „SUCHARD II“ 

Der Riesenbaflon mrU einein Durchmesser von 24. m und die Aufzeichnungen ins Bordbuch konnten mitgenommen 
•m Volumen vonT2i4 cbm wmde dank der Muriitesnz das werden, 

ses S u c h a r d vor- M e t ,2 e | e r & C o. in München ge- Mit Eßwaren und Getränken war die Expedition für 

t {siehe Abbildungen); die Obere KaicTte TM aus dreifachem., 3 Wochen versehen. 

untere au* ,TW<tfte ehern. Stoffe hefgestellt; : das Netz, Gute -Tneteorologischc und naült&the; testrumente Gliro^ 

ahes A5R kg wiegi. isi aus bestem italienischen Hanf ge- nometer,: Kompasse*, Fernrohre, ein vorzüglicher phoiographt- 
hier». De/ 2.2 m .im Geviert messende und 2,2 m hohe "sdier Apparat des Neitel-Camerü'Werkes in SoriUrctm- '«ov 
[Kostete.-.'• .• ytftt do/ Müncherrer Körbwärenfabrifc Neckar standen zur Verfügung, u»d ; DG. fc; Al t, Kustos der 
•R.icpott angelet. bsyemche;; Metcorologi- 

i et hängt nur den ib --••■••,—---— ; .« x — > schenken träte, begleitete 

-eikjehtenerr Stahl- ■ die Expedition nach Las 

$?.n und doppelt ausschließlich tu 

tev ebenf/ilis «ringe- v dem Zweck er.: um vor 

iiteacn i J r:üfUc!icf .o? dem Aufstiege die tesiru- 

•43 A'usküiteinen. des- ment öle Aufrüstung noch 

Orts, von dtertiän stet?' zu prüfen, ttod d^in Ur- 

• die starken. Draht- teil Wted . imd 

• ctegekfö.ppcit sind. Wettet ahzu geben 

:he die Verbindung Besonders bervorzuW- 

«irni Korbe herstei- her« »st noch die Berte-' 

?■ c ; m n g san 1 o g e. >vcj- 

e? Boden des Korbes che den Zweck hat. die 

nach auflen durch * ' ; FAwärtnunf des Baljon- 

^»SC-nb^cHfagCne .■ ^ W/; 

vets.pvii.t, ,c ; A A- - - ' ; iplftC. airti ersten' Male 


Probcialtrt de» B«Uone „Socberd O 1 ' in Mönche». meR , m( \ kann entweder 

mittels DrucUlüR pder 

» Kotb zu den Ans. Bandpumpc durch den 4Ö m langen Schlauch zum Zenith 

b in ebu^n W.^sCi- des Ballons emporgeprefft werde«, von wo! cs dann durch 

nrifähig ?u uiuchen. die Strvudüscn. des Gummiringen, der um das Ventil 

durch KäpökgÜrtei v -herunihegt v fern, verstäubt über die obere Kalotte verteilt 
^ger v j rhöM. wie &te. wird. Zum Heraulhoicn von Wasser dienen eigens geformte 
?n, um ihre Kam<e« Stahlgefäße von je 25 Liter Inhalt 

Von der A u .e r vG e .v > 1 \ s c h a f t ?«i Beriiit wurde die 
i ^telHe^ph toöUJf, KvpedUjün 4 ndt.'flektFm<*bea Lampen und Sthemwerferri au©-. 
12CÖ kg den Korbes geratet und dTc Akkumulatoren lieferte die Vafia-Gese 1 Ischafl; 
der KöH» mir zirka Mit der- Gnrfe £isj« a t tr h I n e n - Oesill - 

döß immerhin noch r. c-hnft war am Kontrakt für' Lietenmg ' von 1250 Stahl- 

ä Bettecugv wnÜetie flasGren. mü -e. ö cbm W-ast^rjliöff abgeschlossen. Das waren 
rscbtedescs anderes. zl«* 7*500 ,im» Ga.% vblbg hinreichend^ um den ,72M cbm 
Landkarten und für fassenden , r Suchyrd -fl** zj Hillen. Selbst wenn einige Dutzend 




Abramowilach f 


Flaschen w.cyjferi . mangelhaften. Ventil Verschlusses leer nach 
La3 Paimas gekommen wären, hätten wir den Ballot* prall 
füllen können, da ja auch die höhere Lufttemperatur des Füll¬ 
ortes das Praliwerdem förderte. 

An unsere .Füllanlage konnten nun 50 Flaschen ange¬ 
schlossen werden, aber unter diesen 50 Flaschen waren stets 

l ._.. .-____ r .' einige ganz 

| leet. zuweilen 

j 4 bis,Sy zwei- 

• I mal sogar 9 

j und einmal 

L ^ 10 Flaschen, 

ins ganzen 

ML 114 Fla - 

fc-b e <*, ~ 

i' Ferner ent- 
: hielt ein grö- 

j ßer Teil der 

Bä’ j übrigen f la- 

sehen hiebt 

die vorge¬ 
sehene Gas* 
menge, was 
I sofort aus 
dem gerioge- 
1 ren Brausen 
beim Ab- 
füllen und 
; überdies noch 
daraus zu er- 
\ kennen war« 

setzte wie 

Am dtti%zr Abbildung sl«d di* g«w*mg*o Abiaassut^t. u e , r der* vollen 

de« .8*1 Ion* gut «mcHtiich, • . 7 ■. ■ V» 

F laschenAls 

die letzte Flasche abgeblasen war. -fehlten nach unserer 
Schatzung noch über 2000 cbm Gas.*) 

Neues Gas ans Deutschland kommen zu lassen, war 
ausgeschlossen, denn der Bezug hätte 4 bis 5 Wochen in An¬ 
spruch .genommen und miülerweile würde auch das bereits 
vorhandene Gas durch Diffusion und aus anderen Ursachen 
schlecht geworden sein. Aufodein hätten wir auf so lange 
Zeit die polizeiliche Bewachung nicht in Anspruch nehmen 
können und auch den Ballern nicht-, den oft sehr statte? Wind¬ 
stößen aussetzen dürfen, obwohl wir ihn mft den uns zur Ver¬ 
fügung stehenden 400 Sandsäcken imd den die 4S Halte- 
leinen geknüpften leeren Stahiflasciieii genügend verankert 
hatten. 

Der Entschluß zum Entleeren wurde am Mittwoch abend 
(16. Aprilj gefaßt, Um 9 Uhr war bereits kein Gas mehr im 


Ballon, am nächsten Vormittag u/n 10 Uhr lag. der Ballon und 
seine ganze Ausrüstung, sowie das gesamte FGschedmaterial 
auf dem Quai des Hafens von Las Palmas zum Rücktrans¬ 
port bereit und wir reisten am nächsten Tage mit dem Damp¬ 
fer ,,Ed. Wocrmano." über Rotterdam nach Hause 

fn verschiedenen Korrespondenzen hieß es, daß der 
Ballon vielleicht ein Leck bekommen haben könnte. Ich bin 
der Ansicht; daß diese .Annahme u n t i ch t i Darüber 

kann nur eine gründliche Untersuchung- • der.- Ballonhülle,; jfie 
sofort nach Eintreffen derselben in München vi>rge.nommen 
wird, Aufklärung versthaffon. Aber selbst wenn die Ballon¬ 
hülle heil geblieben ist, war der G as v o r rat nie h t h i ä- 
& *H c h e n d , sie r zü füllen 

Mich über die Beschuldigung des Madrider ^fepareis!'' 
Idie auch in deutschen Rettungen rfachgedruckf. }$tj, daß das 
ganze Unternehmen nur den Zweck gehabt habe, »n den 
■Stab lf UvSchen Alkoh ol in Spani en emzuschmuggeln, näh er zu 
äußern, haU? ich in dieser Zeitschrift nicht für nötig.- 

Mao hätte aber erwarten dürfen, daß die Zeitungen sich 
erst erkundigt hätten, ehe sie kritiklos dm artige Mitteilungen 

nachdruckfei. • ; . 

Der ..Suchard U" wird Wahrschoinlich im Lrude dieses 
Sommers verschiedene- Probeflü £e niach&ru und, Wehn die 
Mittel zur Verfügung gestellt werden, im Frühjahr <T9H die 
Expedition noch einmal unternehmen. 

tf o s e p h B r tick c r 


*) Die naheliegende Vferroulung ist, daß du* Venfifr der Ga*{J&*£hca 
«ich he»«’ Seetranipöi't gelockert haben, da aber unser** *iie 

<fea Transport komprimiert «i Wasaer^toMü* bereif» ü^br hö»»f,e| veranlaßt 
bat, *o können vr ir vielleicht bei nJchiütr Gelegenheit eine Rüctiiußerujj^ 
der Firma hierher an dieser Stelle bnng*n, .Pie- ScUriMI&Uufcg. 


ABR AMOWITSC H f, 


bringen, war das Ziel seine? Wunsche, und dieses Streben 
mas auch die /Anregung zu semem bisher von niemandem 
überbot crfCT» Fernfluge Ber'lin—P*>1c rdyntg gegeben haben. 

Wssevolod AKramo witsch wnrd? töA 29. Juli 1890 iir 
tiidziü i$s Sahn des Rechiskandidaisro Michael Abramo- 
wUsch, dem gegenwärtigen Präsident <*o des rassischen Ver¬ 
bandes der' V ersi che/uögs r Gesell sch ali eogehör fe*i> S ehon ir* 
frühester Jugend bewrihrte -pi-si.ch-afe-Rehüi/.;* am Scheiben* 
,$latid in gleliäser Wefeei wie ßal. der J^d. In der> Flkh»sehen 
.Gewässern erb:* mU ‘das Sch ; ^Vju?tdeö';:Uu4' äiK- ; 4iveile!r tusei- 


Der Sturronfeger Abr^enowitscb fst uns am 24. April 
durch den Tod entrissen würden, Nicht ifn Kampfe mit den 
(ciodljchcn Elementen, die er unzählige Male übenvand, ist 
er gefeiten — sein Geschick ereilte ihn. als et >n Pfllcht- 
treue seine Schülerin auf einem Uebtmgsfluge begleitete. 

(M?{ Abratnowitsch btt emex der besten WrtghtfltegeT 
dahingegangen, den Deutschland besaß; denn wen« Aüch Rys-V 
von Gehurt und seinem- VatorlundÄ ireo. -efgeben; Isebto er 
Peutsrhland und war ein glühender Vstfcbtsr d^s Doutschön 
Kaisers. F%-diöt^b üd«fr große. Tat /.it voli • 













OrieDticrMol 4«r Liift 


sehen Ebenen beten ihm •Gelegenheit, sich im Reiten *ü üben, 
Daß er sich auch des Fahr- und Motorrades bediente iind mit 
Geschick temeu I^AG-Krafi wagen steuerte, bedarf deroniteh 
feaunt noeh einer -Ey^ShTuöigi, Am wöblslen fühlte «r ipdfibsfeef 
in seiner Flu^Enaschitte,^^ aichls ihm übet Semen jeliebten 
WTt4biappa)rak:'De^''^>^WchratsbenAniri^b-prophezeite et eine 
Zukunft und das will viel besagen; denn es äfbt wohl kerr> Flug,- 
zeugsystem- mit dem er nicht Aufstiege unternommen hätte. 
Der Umstand, daß alle anderen Konstrukteure Flug¬ 
zeuge mit Einsrhreubenan trieb bevorzugten und Erfolge damit 
erzielten, VernnMteß ihn o;^h seinen Angaben eine Ein-«' 
schraubenmasrhifl* zu bauen: «r versuchte sie gründlich* 
änderte mehrmals und kehrte zum. 'Zwe fechyauhenanirieh 
zurück. Einmal war der Zweischräuhenantrieb (niitek zweier 
Ketten, für den Fall des Reißens einer Kette, als: gefährlich 
hmgeiteilt worden. Ohne zu Zögern, verstand steh Ahra- 
mdvritsch dazu, die Frage praktisch zu lösen. Er ließ eine 
Kette befeilen, so daß sie nach kurzer Benutzung reißen 
mußte, bestieg seinen Apparat; startete und trat emen Heber- 
iandßug an. Schön nacK^ trat der beab 

sichligte Kettenbruch ein, so dsß ein Propeller stellstancL 
Unbeirrt setzte der Flieger; getreu seinem Vorhaben? aemeiV 
Flug mit emem Propeller fort, um abzuwarten. wann der pro¬ 
phezeite Absturz käme — er ereignete sich nicht, sondern 
das Flugzeug landete in sanfter Kurve. 


Die Abramowitsch eigene Kühnheit zeigte sich vor 
allem iin Fliegen bei Wind, Bei schönem Weiter auizu- 
steigen, halte keinen Reiz für ihn; : biteben aber die Schuppen 
auf dem Johannisthalcr Flugplatz geschlossen urad erreichte 
der Sturm eine Stärke vpn Über HO SekA. dann war das 
Fliegen sein höchster Genuß, und er. ging mit seinem Doppel¬ 
decker so schräg in die Kurve, daß Bich auch dtrm flüggewohn- 
ten Zuschauer das Herz zusamtnenkrömpfte. 

Bei 21 Sek./m einwandfrei gemessenem Wind ist Abra- 
mowitsch geflogen und der Kaiserliche Aera^Cjob dröckteihni 
für seine hervorragenden Leistungen durch Va jjfeönmg der 
-Plakette seine Anerkennung aus. 

Im persönlichen Verkehr War A brämowi tlch ; überaus 
gern gestern £r hing, an seinen 'E&mu Ü^önders äber an 
semer jüngeren Schwester Tätiäna aßt tuhremlyr liebe und 
widmete ihrer Unterhaltung und Erheiterung «einer freien 
Stunden. 

Das Gebiet der I^Htehft fnterfe^iefte ihn ajtißerordeni^ 
lieh. Er war Mitglied des deuuehen Kaiserliches Äerö-Clubs 
und des Kaiserlich Russischen Aero-Clubs, des Eeichsfhjg- 
Vereins, des Bündel Deutscher Ftegieugffibräru»«F.de» ’ Bäte 
ttecheti -Automobil- und Aero-Clubs und mehrerer anderer 
Vereine, die ihrem „Slunnflieger“ ein ewiges Andenken be> 
wahren, werden! Frdbnä. 


ORIENTIERUNG DER LUFT. 


Deutschland ist der erste Staat gewesen, welcher das jellsctealt montiert worden: zwei Normal-HolopbaaevStähl- 
vom Rittmeister O. Pr a nk e n be r g ausgearbeitete Orten* reflektoren extensiver Type beleuchten die nach, d«*m 

tierungssystem schon im Jahre 5909 praktisch verwertet bat, FtunkepWirgsdien System für Johanntelhal in Betratet körn* 

Die verschiedenen großen Beteuditüngsfrtmen brachten der Tuenden 2 m großen Zeichen der Dachpix-Ges. (schwarz auf 

Erfindung ebenfalls reges teiere&se entgegen, und es wurden gelbem Grunde, gleichmäßig abgeschlossen) hell. Die Ltetea 

eingehende Versuche angesfeUt Die hierbei ge¬ 
sammeltem Erfahrungen und Beobachtungen wvrr- 
deo zweckdienlich aüsgenutzl, so daß Deutsch- j 
land jetzt m der Lage ist, ntich die Kettnil ich- 1 ( - 

raachiiTxg der örientierungszeichcn bei Nacht er«, , 

folgireicfi »?? Angriff zu nehmen. . .. 

Jn Paris (EiffcHurrrJ verwendete man zunächst ^ 

hierfür Giäsgiuben mit amaJgarateflcn brnemrefikk-> ■HBHMt 

toren, um so ein Möglichst, gutes Reflektiönfcver- * ■ iml|) ' 1 1 , 

mögen zu schaffen. Jeder Globus bildete ein ge- • A** .‘V- - ’’ tej 

schlossen* -Lichtquelle und wutdeti nun citexe te* ~\ ■. > 

die Zusammen« teung eines Buchstabens usw ent- , ‘ !, ,/ t ... ; 

sprechend monitert. Diese Gesichtspunkte wurden mj'Ir l ^ r r f 

im Prinzip auch von Ingenieur M Peschkz von 

tkr Hii i' o p Ü a n c * G e ste ll* c.h a'f 1 für das ^ wi ' ' V ''v ' i' V ."- ; — , \ : 

von Frankenbergsche 'Önentie rungssysf em, wie :\ |4? r 

sok-he? in Johannisthal montier) ist, verwendet. , I^bSBKSK^S-IwK^B — >- 

Die Bolophane-Ctesellsrhall .hat hier zunächst probe« ’ V^ ; |.Sfe-*- 

>yei«e zwei. BcleuirhiungsarU-n zusanamftftg^-fteilt, ; • 'j 

und zwar anst;iU Gl oben, klare Holtechalen mit ~ %-^^ffiKB^jä&^CTp8c£ SS^i9P KPy8TOBi ^ ’ 

rcftekUeienden Prismen au! der Innenseite, welch 

letztere speziell dazti■ dienen, auch b « i T *, g t s ‘V**.. ’ *. ^ Tt* 

licht ge a ü g e nd e Re f t.e x « r s e h e i n u n - .. _ ...I - ' . ■ 

gen h «tvpr.z iih t ln g et. Anstatt einer inneren 
srliierartigen Platte, wurde ein kotxz-entrve-retid wir- 

kender, mH joppelreß^kttereoderx radial veriaufenden Friz- der Leuchtkörper»Buchs?Üben sollen auf Grund der bie« 

men vsr$eheber haxiexrce^ktef an^bxacht, um einen derartig berigen Erfahrungen ca, 20 vm breit sein* Wahrend die Höbe 

konzentrierten Lichtkegel zu schaffen, weicher bei weniger dieser Buchstaben ca,. 1,50 m befragen soll. Diese Verhält* 

klarer Witterung, auch durch ^ettHche Beobachtung genügend Jiissc sind für eine Durchschmttshöhe von ca. 800 m Bage- 

insr Auge fällt. Neben dieser Beleuchtungsart ist auf dem liomraen, wobei eine Stimdengeschwindigkeit von 80 km 

Flugplatz JobanTiifeiW noch erne zweite von derselben Ge- angenommen wurde 


TertoiÄe utxd Verauostaltungea des JaJbree IM3. 
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Gordon-Bennett-Ausscheidungs* Wettfahrt 1913 — Rundschau 


Nr. 10 XVII. 


GORDON-BENNETT-AUSSCHEIDUNGS-WETTFAHRT 1913. 


Das Preisgericht für das Deutsche Gordon-Bennett-Aus- 
scheidungs-Wettfahren 1913, welches am 27. April von 
Dresden aus seinen Ausgang nahm, fällte nachfolgenden 
Schiedsspruch: 

I. Herr Ing. Hans Berliner, m. Ballon „Niederschlesien 1 


II. „ Frhr. v. Pohl, mit Ballon „Hannover-Minden 

III. „ Hugo Kaulen, mit Ballon „Gladbeck" . . . 

IV. „ Erich Leimkugel, mit Ballon „Braunschweig 

V. „ Dr.Bröckelmann, mit Ballon „Otto Lilienthal 

VI. „ A. W. Andernach, mit Ballon „Prinz Adolf* 

VII. „ Oberpostsekr. Schubert, m. Ballon „Chemnitz“ 357 „ 
Das Urteil wurde gefällt auf Grund der vorgelegten, 
ordnungsgemäß geführten Bordbücher und der genügend ge¬ 


890 km 
767 „ 
756 „ 
733 „ 
638 „ 
534 „ 


nauen Landungsangaben. — Die Messungen sind von der 
Königlichen Landesaufnahme des Sächsischen Generalstabes 
auf dem Wege der Koordinatenberechnung unter Anrechnung 
der Erdkrümmung, sowie durch Nachprüfung mittels karto¬ 
graphischer Entfernungsfestlegung genau ermittelt worden. 

Sämtliche an der Ausscheidungsfahrt beteiligten Führer 
haben bei der Freiballonabteilung den Antrag gestellt, auf 
jeden Fall den ersten und zweiten Sieger mit der Vertretung 
der deutschen Farben in Frankreich zu betrauen. 

Wir werden in einem der nächsten Hefte einen genauen 
Bericht über das Ausscheidungsrennen bringen und auch den 
Beschluß der Freiballonabteilung veröffentlichen. 


RUNDSCHAU. 


I. Nationale Weit-Ziel- 
iahrt mit selbst- 
gewählten Zielen, 


2. Nationale Freiballon- 
Wettfahrt 


AUSSCHREIBUNGEN. 

veranstaltet vom Berliner Ver¬ 
ein für L u f tsc h i ffahrt am 
7. Juni 1913, nachm. 5 Uhr, von der 
Ballonhalle des Vereins in Schmar¬ 
gendorf. (Genehmigt vom D. L. V.) 

Die Wettfahrt findet statt nach den Freiballonbestim¬ 
mungen des D. L. V. Zugelassen sind Ballone aller Klassen. 
Für je drei gemeldete Ballone wird ein Ehrenpreis ausge¬ 
setzt. Das Ziel wählt sich jeder Führer selbst, mit der Maß¬ 
gabe, daß von den sportlichen Leitern eine Mindestent- 
femung desselben vom Aufstiegsplatz eine Stunde vor Beginn 
der Wettfahrt bekanntgegeben wird. Das Nenngeld beträgt 
20 M. für jeden Ballon. Das Gas wird zum ermäßigten Preise 
von 10 Pf. für das Raummeter geliefert. Hilfsmannschaften 
stellt der Verein kostenlos. 

Nennungen sind unter Einzahlung des Nenngeldes und 
des Betrages für das Gas an den Vorsitzenden des Fahrten¬ 
ausschusses, Dr. Bröckelmann, Berlin W. 30, Speyerer Str. 1, 
zu richten. Nennungschluß am 20. Mai, 5 Uhr nachmittags. 
Das Ballonmaterial ist bis 4. Juni, nachmittags 5 Uhr, an 
die Ballonhalle einzusenden. Adresse: Bergemann & Co., 
Bahnspediteure, Berlin-Halensee, Güterbahnhof. 

am 15. Juni 1913 vom Füllplatz 
des Saarbrücker V. f. L. (Ge¬ 
nehmigt vom D. L. V.) 

Die Wettfahrt findet nach den Bestimmungen der F. A. I. 
statt und ist offen für Führer und 
Ballone (Klasse IV und V) 
des Deutschen Luftfahrer-Verban¬ 
des; sie ist eine beschränkte 
Weitfahrt von zwanzig Stunden 
ohne Zwischenlandung. 

Für je drei Ballone wird ein 
Ehrenpreis gegeben. Die Führer 
der drei ersten Ballone erhalten ihr 
Nenngeld zurück. Außerdem wird 
ein Ehrenpreis für das bestgeführte 
Bordbuch ausgesetzt. 

Ballone der Klase IV sind mit 
dem Führer und zwei Personen, der 
Klasse V mit dem Führer und drei 
Personen zu besetzen. 

Nennungsschluß ist der 1. Juni. 

Das Nenngeld beträgt für Klasse IV 
130 M., für Klasse V 180 M. Ganz 
Reugeld. Nachnennungen mit 50 M. 

Aufschlag bis 10. Juni gestattet. 

Die Nennungen sind an den 
Fahrtenwart, Herrn Leutnant 
Knoblauch, Saarbrücken I, Peters¬ 
bergstraße 29, zu richten. Die 
Einzahlung des Nenngeldes muß bis 
1. bzw. 10. Juni an die Bergisch- 
Märkische Bank, Konto Saarbrücker 
Verein für Luftfahrt, Saarbrücken 3, 

Kaiserstraße, erfolgt sein. 


Die Ballone werden vom 10. Juni an abgenommen und 
Unterkunft kostenlos zur Verfügung gestellt. Die Adresse für 
das Material ist: Clemens Hillebrandt, Spediteur, Saar¬ 
brücken H. B. 

Alle Anfragen usw. werden an die Geschäftsstelle des 
Saarbrücker Vereins für Luftfahrt, Herrn Wettefdienstleiter 
Dautert, Saarbrücken 1, erbeten. 

Herr Leutnant Canter hat mit Herrn 
Leutnant , Böhmer als Fluggast am 
Ueberlandllngleistiing. 31. März 1913 einen Ueberlandflug 
ausgeführt (siehe Heft 8, Seite 191) 
von Jüterbog über Küstrin, Stettin, 
Eutin nach Malente i, Holstein, und damit eine Strecke von 
599 km in 6 Stunden 13 Minuten zurückgelegt. Der Start 
fand in Jüterbog um 6,51 Uhr vormittags statt. An Bord be¬ 
fanden sich 190 1 Benzin und 25 kg Oel, da ein Stundenver¬ 
brauch von 30 1 angenommen wurde. Der Weg ging zunächst 
nach Johannisthal, welches sie 7 Uhr 37 Minuten erreichten. 
Hierauf wurde Berlin überflogen; 8,38 trafen sie in Küstrin 
ein. Hier entschied sich Canter wegen der außerordentlich 
starken Gegenwinde, einen nördlichen Kurs einzuschlagen. 
Es wurde zunächst der Weg nach Stettin, welches um 9 Uhr 
35 Minuten erreicht wurde, genommen. Hier wurde eine 
Meldung abgeworfen, deren Eintreffen vom Oberpostrat 
Schwieger bestätigt wurde. Wegen sehr tiefliegender Wol¬ 
ken und der Nähe des Meeres, sowie des zur Neige gehenden 
Benzinvorrates, mußte die Landung um 1 Uhr 4 Minuten in 
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Malente-Gremsmühlen auf dem Gute Rodensande glatt voll¬ 
zogen werden. 

Leutnant Canter hatte die Absicht, seinen Flug gleich 
fortzusetzen, konnte dies aber nicht. ausführen, da er durch 
besonders schlechtes Wetter zurückgehalten wurde. Da 
kein Zelt zur Verfügung stand, mußte die Rumpler-Taube 
mehrere Tage und Nächte unbedeckt im Freien, Sturm und 
Regen ausgesetzt zubringen. Um nicht von den Winden fort¬ 
gerissen zu werden, wurde die Maschine durch Stricke und 
Pflöcke in der Erde fest verankert. Am 2. April klärte sich 
das Wetter auf, und Herr Leutnant Canter unternahm zuerst 
einige Probeflüge, um festzustellen, ob die Maschine durch 
den Aufenthalt im freien Felde nicht gelitten hatte. Am 
3. April 1913, um 8 Uhr 5 Minuten in der Frühe, startete 
Canter von Malente, überflog Plön und flog nach Kiel. Der 
Flug ging nun nach Hamburg, welches um 3 Uhr 10 Minuten 
erreicht wurde. Die Landung geschah auf der Bahrenfelder 
Rennbahn. Da am 7. April das Wetter schlecht war, konnte 
der Flug erst am 8. fortgesetzt werden. Der Start fand unter 
sehr ungünstigen und schwierigen Windverhältnissen um 

7 Uhr 5 Minuten statt. Es wurde mm Lauenburg um 7 Uhr 
45 Minuten, Dömitz um 8 Uhr 20 Minuten, Wittenberge um 

8 Uhr 44 Minuten, Nauen um 9 Uhr 40 Minuten überflogen, 
worauf die Landung auf dem Döberitzer Flugplatz um 9 Uhr 
45 Minuten glatt erfolgte. Während des ganzen Rundfluges, 
der 11 Stunden 34 Minuten und etwa 1300 km betrug, wurde 
weder an dem Motor noch an dem Flugzeug irgendeine Re¬ 
paratur vorgenommen. Desgleichen ist es interessant, fest¬ 
zustellen, daß alle Arbeiten zum Betrieb des Flugzeuges, wie 
Benzin-, Oelauffüllen usw. durch Herrn Leutnant Canter und 
seinen Passagier nur mit Hilfe der an Bord befindlichen 
Hilfsmittel ausgeführt wurde. 

Die benutzte Rumpler-Taube stand, da kein Zelt zur 
Verfügung war, zwei Tage und Nächte unbedeckt im 
Freien, Sturm und Regen ausgesetzt. Die Imprägnierung 
der Leinenstoffbespannung mit dem Cellon-Emaillit 
von Dr. Quittner & Co., Berlin, und der Heine-Pro¬ 
peller (Hugo Heine, Berlin) haben sich also vorzüglich 
bewährt. _r. 

Der Vorstand der Socidtd Fran^atse de Navigation 
Adrienne ist folgendermaßen zusammengesetzt worden: Prä¬ 
sident: Daniel Berthelot; Vizepräsidenten: H. Koenigs, Oberst¬ 
leutnant Espitallier, Borei, Delaporte. Generalsekretär: 
R. Chasseriaud. Die Geschäftsstelle befindet sich im Hotel de 
la socidtd des ingdnieurs civils de France, 19, rue Blanche, Paris. 

Ein bedeutungsvolles Ereignis für die 
Entwicklung des Flugplatzwesens hat 
sich in Sachsen-Weimar vollzogen. 
Der dortige Landtag hat in diesen 
Tagen einen Gesetzentwurf ange¬ 
nommen, der vom Vorsitzenden des e. Vereins für Luft¬ 
verkehr, Rechtsanwalt G. Mardersteig, beim dortige: 


Enteignungsverfahren 
und Luftfahrt. 


Staatsministerium beantragt war. Das Gesetz betrifft „die 
Anwendung des Enteignungsverfahrens auf Anlagen, die der 
Förderung des Luftverkehrs dienen, und deren Herstellung 
im öffentlichen Interesse liegt". 

Aus der Begründung des Entwurfes sind folgende Sätze 
hervorzuheben: 

.„Die lebhafte Entwicklung, in der sich der 

Luftverkehr befindet, und die an Bedeutung immer mehr zu¬ 
zunehmen verspricht, zwingt die Staaten dazu, die Aufmerk¬ 
samkeit diesem Verkehr zuzuwenden • und ihn so weit zu 
fördern, als das Staatsinteresse verlangt. Das gilt für alle 
Formen, in denen der Luftverkehr in die Erscheinung tritt. 

Seine Förderung durch den Staat kann aus Gründen der 
Landesverteidigung, der wissenschaftlichen Forschung oder 
aus reinen Verkehrsrücksichten geboten erscheinen. 

Der Luftverkehr hat in erster Linie Stützpunkte nötig, 
an denen die Luftverkehrsmittel abfliegen und landen können. 
Weiter sind Flugplätze (Flugfelder) zur Vorbereitung und zur 
Uebung für die Personen erforderlich, die im Luftverkehr 
tätig werden sollen. Schließlich gehören industrielle Unter¬ 
nehmungen hierher, die sich mit der Herstellung und Instand¬ 
haltung von Flugwerkzeugen, mögen sie als lenkbare Luft¬ 
schiffe, Freiballone, Fliegerapparate oder in anderer Form 
verwendet werden, befassen. 

.Ueberall da wird der Staat an der Herrichtung 

und Vervollkommnung solcher Anlagen ein wesentliches In¬ 
teresse haben, wo er die Ueberzeugung gewinnt, daß die Be¬ 
strebungen, denen die einzelne Anlage dienen soll, von 
wesentlichem Vorteil für die Allgemeinheit ist oder werden 
wird. 

Die Großherzogliche Staatsregierung hat nun die Auf¬ 
fassung, daß es zunächst Aufgabe des Staates ist, unter der 
ebenerwähnten Voraussetzung die Entstehung solcher An¬ 
lagen dadurch zu erleichtern, daß er zu ihren Gunsten die 
Möglichkeit des Erwerbs von Grund und Boden oder von 
Rechten daran im Wege der Enteignung gewährt. 

.Liegt die Herstellung einer Anlage, die den 

Zwecken des Luftverkehrs dienen will, im öffentlichen In¬ 
teresse, so muß die zwangsweise Entziehung oder Beschrän¬ 
kung von Grundeigentum oder von Rechten an Grundstücken 
gegen vollständige Entscheidung zulässig sein, 

.Die Anregung zu einer gesetzlichen Regelung 

der Angelegenheit ist kürzlich von dem Vorstand des Ver¬ 
eins für Luftverkehr ausgegangen, und es hat sich die Groß¬ 
herzogliche Staatsregierung daraufhin entschlossen, den Ge¬ 
setzentwurf dem verehrlichen Landtag noch in der laufenden 
Sitzungsperiode vorzulegen." 

Das Gesetz ist insofern von besonderer Bedeutung, als 
damit Sachsen-Weimar als erster deutscher Bundesstaat ein 
Enteignungsrecht für Luftverkehrsanlagen, einschließlich in¬ 
dustrieller Unternehmungen, geschaffen und geregelt hat. 


BEMERKENSWERTE ÜBERLANDFAHRTEN. 


21./22. 4. 13. Ballon „Braun- 

BaUoniahrten. schweig II", Führer Luide- 
m a n n. Aufstieg 10,35 Uhr abends, 
Landung nach 8%stündiger Fahrt um 6,45 Uhr Lorstedt bei 
Geestemünde. 

25./26. 4. 13. Ballon „F r e i b u r g"-Breisgau, Führer 
Schwartzkopff. Landung nach 20 Std. 8 Min. beim 
Bahnhof Drosendorf bei Bamberg. 

27. 4. 13. Ballon ,,L e i p z i g", Führer S a u p e. Nach 
14 Std. 10 Min. Landung bei Ellensen bei Holzminden. 

21. 4. 13. „L. 1", Führer Kptlt. 

Luftschiff ährten, Hanne. Aufstieg 8,15 Uhr in 

Johannisthal, Ankunft 1,50 Uhr auf 
dem Flugplatz Fuhlsbüttel. 

22. 4. 13. „Hansa", Aufstieg um 6,50 Uhr in Berlin, 
Fahrt in 1500 m Höhe. Landung um 11,10 Uhr. 

22.4.13. „Schütte-Lanz 1", Fahrt von Biesdorf nach Tegel. 

23. 4. 13. „L. 1", Aufstieg Vit Uhr morgens in Ham¬ 
burg, Fahrt bis Malente, Rückkehr nach Hamburg. Landung 
um %12 Uhr auf dem Flugplatz. 

4. 5. 13. „Sachsen", Führer Dr. E c k e n e r. Aufstieg in 


Friedrichshafen, Landung nach zweistündiger Fahrt gegen 
169 Uhr in Augsburg, nach Passagierwechsel Rückfahrt nach 
Friedrichshafen. 

9. 4. 13. Leutn. Sommer, Führer, 
Ueberlandfluge. mit Leutn. v. Bornstedt, Beob¬ 
achter. Aufstieg 6% Uhr morgens in 
Darmstadt. Landung nach Zurücklegung der 45 km langen 
Strecke in 30 Min. auf dem Großen Sand in Mainz. 

15. 4. 13. Oberleutn. Bier, Führer, mit Oberleutn. 
T i t z e , Beobachter, auf Mars-Doppeldecker. Aufstieg 5 Uhr 
nachmittags in Leipzig, Landung nach dreistündiger Fahrt 
(Schneesturm) in Döberitz. 

22. 4. 13. Leutn. Reinhardt, Führer, mit Leutn. 
Ritter, Beobachter, auf Euler-Doppeldecker „B. 44". Auf¬ 
stieg 5,15 in Darmstadt, Landung nach 2 Std. 3 Min. in Zwei¬ 
brücken, um 4 Uhr Weiterfahrt nach Metz. 

25. 4. 13. Oberleutn. v. Stoephasius, Führer, und 
Leutn. Koch, Beobachter, auf Taube. Aufstieg 5 Uhr 
morgens in Jüterbog, Landung nach Zurücklegung von 240 km 
und Ueberquerung des Haffs auf dem Exerzierplatz in Swine- 
müode. 
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ÜBER LUFTFAHRTRECHTUCHE FRAGEN. 

Bericht über den Vortrag des Rechtsanwalts Dr. £. Tauber* Berlin, gehalten im Kaiserlichen Aero-Club 

zu Berlin am 24. April 1913. 


Einleitend streifte der Vortragende kurz die völkerrecht¬ 
lichen Fragen, die durch die kürzlich erfolgten Landungen 
deutscher Luftfahrer auf französischem Boden akut gewor¬ 
den sind. Der Vortragende hob die Schwierigkeit der Rechts - 
Verwirklichung im Luftverkehr hervor, und zwar so¬ 
wohl im öffentlichen als im Privatrecht. Er verwies z. B. auf 
die Schwierigkeit einer wirksamen staatlichen Zollkontrolle 
im Luftverkehr. Im Hauptteil seines Vortrages behandelte 
der Redner die beiden wichtigsten zivilrechtlichen Fragen, 
nämlich a) die Frage, ob der Luftfahrer fremden' Grund und 
Boden ohne Zustimmung des Grundeigentümers überfliegen 
darf, oder ob der Grundeigentümer dies zu verbieten befugt 
ist, und b) die Frage der Schadenshaftung bei Verursachung 
von Schäden durch Luftfahrzeuge. Bezüglich der ersten 
Frage kam der Vortragende auf Grund des geltenden Rechts, 
d. h. auf Grund der Bestimmungen des Bürgerlichen Gesetz¬ 
buches, zu dem Ergebnis, daß der Grundeigentümer das Ueber- 
fliegen seines Grund und Bodens nicht nur dann verbieten 
darf, wenn er durch das Ueberfliegen unmittelbar (z. B. 
durch Benzingeruch, Geräusch, Luftzug usw.) tatsächlich 
geschädigt wird, sondern schon dann, wenn die naheliegende 
Möglichkeit einer Schädigung, d. h. eine bloße Gefährdung 
gegeben ist. Der Vortragende verlangte, daß im Interesse der 
Förderung des Luftverkehrs in dem in Aussicht stehenden 
Luftverkehrsgesetz diese Fragen anders geregelt werden, näm¬ 
lich dahin, daß nicht schon die bloße allgemeine Gefährdung 
durch Luftfahrer den Grundeigentümer zum Verbote des Ueber- 
fliegens berechtigt, daß vielmehr ein solches Verbotsrecht nur 
dann gegeben werden soll, wenn im einzelnen Falle der Grund¬ 
eigentümer ein besonders naheliegendes Interesse an dem Ver¬ 
bot habe. Bezüglich der Frage der Schadensersatzpflicht 
führte der Vortragende aus, daß nach dem geltenden Recht 


eine Schadensersatzpflicht des Luftfahrers im allgemeinen 
nur dann gegeben sei, wenn er den Schaden schuldhaft, 
d. h. vorsätzlich oder fahrlässig verursacht habe. WeÄn den 
Luftfahrer keinerlei Verschulden (weder bei der Untersuchung 
noch bei der Führung des Luftfahrzeuges) trifft, so besteht auch 
keine Schadensersatzpflicht. Ohne Rücksicht auf Ver¬ 
schulden besteht eine Ersatzpflicht für Sachschaden (nicht 
für Verletzung von Personen) auf Grund des § 904 des Bürger¬ 
lichen Gesetzbuches nur dann, wenn der Luftfahrer eine 
Notlandung vornimmt oder zur Abwendung einer Gefahr 
Ballast auswirft. Für die künftige gesetzliche Regelung des 
Luftfahrtgesetzes ging der Vortragende davon aus, daß mit 
einer Verschärfung der Haftung ohne weiteres gerechnet wer¬ 
den müsse. Es sei auch billig, daß als Gegenleistung für die 
dem Grundeigentümer im allgemeinen aufzuerlegende Dul¬ 
dungspflicht hinsichtlich des Ueberfliegens seines Grund und 
Bodens der Luftfahrer ebenso wie der Automobilführer eine 
schärfere Haftung übernehme. Es sei auch billig, daß diese 
Haftung sich auch auf den Luftfahrzeughalter (nicht nur auf 
den häufig vermögenslosen Luftfahrzeugführer) erstreckt, wie 
dies ähnlich auch im Automobilgesetz festgelegt worden ist, 
ohne daß dadurch der Siegeslauf des Automobilismus gehemmt 
worden sei. Der Vortragende wies endlich darauf hin, daß 
der Regierungsentwurf zum Automobilhaftpflichtgesetz ur¬ 
sprüngliche außerordentliche Härten gegen die Automobil* 
Interessenten enthalten habe, und daß nur durch die energische 
Tätigkeit der Automobilinteressenten unter Führung des 
Kaiserlichen Automobil-Clubs diese Schärfen gemindert wor¬ 
den seien. Es sei erforderlich, daß jetzt auch die Luftfahr¬ 
zeuginteressenten rechtzeitig dafür Sorge tragen, daß in dem 
bevorstehenden Luftverkehrsgesetz die Fahrzeugführer undFahr- 
zeughalter nicht nur Pflichten, sondern auch Rechte erhalten. 


BÜCHERMARKT. 


Mit den vom Verlag Spachihüller-Nürnberg 
herausgegebenen „Erinnerungsmarken an den Süddeutschen 
Flug“, die in Serien zu 12 Bildern mit gummierter Rückseite 
als Briefschlußmarke usw. hergestellt sind, ist eine recht 
hübsche Neuerung in den Handel gebracht, die wohl bald 
vielseitige Nachahmung finden wird. Die klar hergestellten 
Autotypien, die einzelne wichtige Momente des Fluges im 
Bilde festhalten, werden diesen Marken, zumal sie zu einem 
wohlfeilen Preise in den Handel gebracht werden, eine weite 
Verbreitung sichern. 

Hermann Hoernes. Die Erfindung des Flug¬ 
drachen. Ein Beitrag zur Klärung von Prioritäts¬ 
ansprüchen, insbesondere jener von Wilhelm Kreß. Kom¬ 
missionsverlag der Wallishaußerschen Hofbuchhandlung, 
Wien I., Bauernmarkt 15. 

Im vorliegenden Werkchen sucht der auf dem Gebiete 
hinlänglich bekannte Oberstleutnant Hoernes den Beweis zu 
führen, daß der verstorbene Wilhelm Kreß als Konstrukteur 
des ersten freischwebenden Flugzeugmodells nicht in Frage 
kommt. Wir erblicken den Wert des Buches eigentlich mehr 
in anderer Hinsicht, nämlich in der umfassenden Quellen¬ 
forschung und Literaturangabe, die bisher in dieser Vielseitig¬ 
keit noch nicht vorlag. Von diesem Gesichtspunkte aus ist 
die Lektüre des Hoernesschen Werkes in jeder Weise 
empfehlenswert. 

Gustav Braunbeck. ,,M o t o r", illustrierte Monatsschrift für 
die Interessen des Automobilismus, des Motorbootwesens 
und der Luftfahrt. Verlag Gustav Braunbeck, G. m. b. H., 
Berlin W. 35, Lützowstr. 102. Preis 1 M. 

Die Zeitschrift liegt jetzt bereits im vierten Heft vor, 
und es möge gleich von Anfang an festgestellt werden, daß 
sich die Hefte inhaltlich und nach ihrer Ausstattung nicht nur 
dem Probeheft durchaus an die Seite stellen lassen, sondern 
im Gegenteil noch wesentlich verbessert worden sind. Der 
Inhalt ist so reichhaltig, daß wir an dieser Stelle nur einige 
Aufsätze herausgreifen können, die uns als besonders geeignet 
zur Förderung der Luftfahrt erschienen sind. So hat Bau¬ 
meister H a c k s t e 11 e r über die Parsevalluftschiffe, Pro¬ 


fessor P o 1 i s über Windbewegungen und ihre Bedeutung füF 
die Luftfahrt geschrieben, Ingenieur I s e n d a h 1 hat den 
Motorenwettbewerb um den Kaiserpreis und den Pariser Salon 
ausführlich behandelt, Dr. Gasser wendet sich der Topo¬ 
graphie aus dem Luftfahrzeug zu, kritische Besprechungen 
über Gerichtsentscheidungen, Ausschreibungen usw. sind in 
der Zeitschrift enthalten, kurz, sie bietet für die Interessenten 
des Gesamtgebietes einen so außerordentlich vielseitigen In¬ 
halt, läßt auch stets nur erste Fachleute sich äußern, daß 
ihr eine weite Verbreitung mit Sicherheit vorauszusagen ist. 
Aeronautische Meteorologie. Von 9 Fr. Fi s ch 1 i. Berlin 
1913. Richard Carl Schmidt & Co., 216 Seiten 
mit 49 Abbildungen, Karten und Tafeln. Preis in elegant. 
Leinenbande 6 M. 

Das Buch wendet sich in erster Linie dem Luftfahrer 
zu und faßt die Hauptergebnisse der Aerologie mit denen 
der wissenschaftlichen Luftfahrt zusammen. Der Hauptwert 
ist darin zu sehen, daß der Leser Anregungen erhält, selb¬ 
ständige Beobachtungen zu unternehmen. Nach diesen Ge¬ 
sichtspunkten wird in einzelnen Kapiteln die Atmosphäre, die 
Dynamik der Atmosphäre, die Luftfeuchtigkeit, Wolken usw. 
behandelt und stets nach Möglichkeit durch gute Illustrationen 
der beschreibende Text unterstützt. Eine ausreichende Lite¬ 
raturangabe wird dem Buch auch in weiteren Kreisen Freunde 
verschaffen. 

Jahrbuch des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt, 

1911/12. Herausgegeben im Aufträge des Vereins von der 
Jahrbuchkommission.. Selbstverlag des Vereins. 

Vorliegendes Buch enthält neben einem statistisch wert¬ 
vollen ersten Teil, eine ganze Reihe wissenschaftlicher Ab¬ 
handlungen, die dem Werk ohne weiteres einen bleibenden 
Wert erteilen. Aus allen Gebieten der Luftfahrt sind von 
Fachleuten Abhandlungen zusammengestellt, die besonders 
wegen ihrer kurzen, knappen und doch ausführlichen Form 
das Interesse in hohem Maße für sich in Anspruch nehmen 
können. Ohne auf Einzelheiten einzugehen, möge festgestellt 
werden, daß der Verein es in hervorragender Weise ver¬ 
standen hat, bei seinem Jahrbuch mit einer außerordentlich 
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handlichen Form einen gediegenen, zweckmäßigen Inhalt zu 
vereinigen, dem sich die gute Ausstattung würdig an die Seite 
stellt. Dem Buch ist eine weite Verbreitung sehr zu 
wünschen. 

Dr. Tauber. Ueber luftrechtliche Fragen. Ver¬ 
lagsbuchhandlung Dr. jur. Frensdorf, Berlin W. 57, Pots¬ 
damer Str. 82b. (Siehe vorstehenden Bericht!) 


G. Honard. Les Aviettes. Etüde et Historique de 
L'Aviation sans Moteur. Editions Scientifiques de La Re¬ 
vue du Cerf-Volant. 1 boulevard Henri IV, Paris. Prix 
un frank. 

Ewald Gerhard Seeliger. Der Herr der Luft. Eng¬ 
lands Feind. Westdeutsche Verlagsgesellschaft m. b. H. 
Wiesbaden, Preis M. 3,—. 

Dr. L. Wertheimer. Gebrauchsmusterschutz. Ver¬ 
lag J. Schweitzer (Arthur Sellier), München und Berlin. 
Preis geb. M. 2,80. 

Denkschrift über den Zweiten Deutschen Zuverlässigkeitsflug 
am Oberrhein 1912. Herausgegeben von Oberstleutnant 
Freiherr v. Oldershausen, mit Beiträgen von P. Bgjeuhr, 
Dr. Hildebrandt, Dr. L. Joseph, Dr. F. Linke, Prof. v. Mises, 
M. J. Oppenheimer. Verlag J. H. Ed. Heitz (Heitz 
& Mündel), Straßburg i. E. Preis M. 4,—. 

Capitaine du Gdnie Duchäne. Appräcier un Aero- 
plane L'ämäliorer s'il v a lieu Librairie 
Agronautique. 40 Rue de Seine, Paris. Prix 1,50 Fr. 


Etüde Raisonnge de L'Aeroplane et Des- 
cription Critique des Modgles Actuels. 

Arthur Glaser. Aus dem Archiv der deutschen 
Seewarte. XXXV. Jahrgang 1912. Nr. 1. Bevölkerungs- 
Verhältnisse und Sonnenscheindauer von Nordamerika. Mit 
22 Figuren und 7 Tafeln. Hamburg 1912. 

Dipl.-Ing. A. M. Joachimczyk. Moderne Flugmaschi¬ 
nen. Forderungen, die Theorie und Praxis an die Kon¬ 
struktion moderner Flugmaschinen stellen und die Art ihrer 
Erfüllung bei den neuesten französischen Land- und Wasser¬ 
flugzeugen. Verlag Klasing & Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, 
Linkstraße 38. Preis M. 0,60. 

Jahresbericht des K. u. K. Oesterreichischen Flugtechnischen 
Vereins über das Vereinsjahr 1912. Im Selbstverläge des 
Vereins, Wien 1913. 

Cap. G. A. Crocco. J. Timoni Antomatici nei Dirgibili. 
Roma, Tipografia Deila R. Accademia dei Lincei Proprietä 
del Cav. v. Salviucci. 

J. Bordeaux ancien glgve de l'Ecole Polytechnique. 

Prefacede M. Laurent Seguin. Gauthier-Villars, Im- 
rimeur-Editeur du Bureau des Longitudes, de L’Ecole. 
olytechnique. 55, Quai des Grands-Augustins, Paris. 
Prix 15 Fr. 

Dictionnai re-Manuel de L'Agronautique. 
Mit 20 Skizzen im Text. Librairie Militaire Berger- 
Levault. Paris, 5—7, Rue de Beaux-Arts; Nancy, 18, Kue 
de Glacis. Prix 1,75 Fr. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU. 


Wissenschaftliche Luftfahrt. 

James, P. Influence de la position de l'axe de 
roulis sur la stabilitg latgrale. Agrophile 
XXI. 9. 194, ill. Die verschiedenen Anordnungen der Pro¬ 
pellerachse zu den Tragflächen werden besprochen; Ein¬ 
decker Vinet. Die Versuche sind noch nicht abge¬ 
schlossen. 

Fessel- und Freiballone. 

Ein Weltrekord im Kugelballon. „Wiener Luft- 
schiffer-Ztg.“, XII. 9. 153. Die Fahrt R. Rumpelmayers 
mit der „Stella" von Paris nach Kharkow (2400 km). 

van Rossen-Hoogendijk. Over de noodzakelijkheid 
van v 1 i e g e r b a 11 o n - m a t e r i e e 1 voor onze 
landsverdediging. Luchtvaart, V. 9. 142. Be- 
schreibund des Drachenballons; seine Vorzüge, besonders 
bei der Küstenverteidigung. 

Luftschiffe. 

Ebersbach, O. Montage und Demontage von 
P r a 11 - L u f t s c h i f f e n unter besonderer Be¬ 
rücksichtigung der Parseval-Luftschiffe. 
„Motorwagen", XVI. 12. 283. Montage, Revision der 
Hülle und Ventile, Vorbereitung zum Füllen, Füllung, Ent¬ 
leerung. 

Ein sonderbarer Vortrag über Luftschiff¬ 
fahrt und seiner noch sonderbareren 
Schlußfolgerung. „Auto-Welt", XI. 54 und 55. 2. 
Verf. wendet sich scharf gegen den Vortrag von Victor 
Silberer in der Wiener Urania und weist die Angriffe 
gegen das Zeppelinsystem zurück. 

Marine und Luftfahrt. 

Der französische M a r i n e f 1 u g z e u g - Wett¬ 
bewerb. „D. Offiziersblatt", XVII. 18. 460. Die Be¬ 
dingungen und kurze kritische Würdigung derselben. 

De Wedstrijd bij Monaco. „Avia", III. 1. 3. Kurze 
Beschreibung und Besprechung der Leistungen. 


Flugzeuge. 

Die 150 PS Radley-Wasserflugmaschine. 
„Flugsgort", V. 9. 312, ill. Beschreibung des Schwimmer¬ 
systems, Maß- und Gewichtsangaben. 

Der Pi p p a r t - N o 11 - Ei n d e ck e r , Militärtyp. 
„Flugsport", V. 9. 311, ill. Konstruktionsangaben und 
Skizze. 

Hildebrandt, A. Englische Luftfahrt. „Allgem. 
Autom.-Ztg.", XIV. 18. 15, ill. Es wird der Nachweis 
geführt, daß die Luftfahrt in England keineswegs, auf 
niedriger Stufe steht; die Flugzeugindustrie ist gut ent¬ 
wickelt, vornehmlich im Wasserflugzeugbau und auch im 
Luftschiffbau wird fleißig gearbeitet. 

Meteorologie. 

Großmann. Fortschritte der Wettertele¬ 
graphie. „Wetter", XXX. Heft 4. 73. 

Kleinschmidt, E. DieaerologischenArbeitender 
Drachenstation am Bodensee im März 1913. 
„Wetter", XXX. 4. 84. 

Drahtlose Telegraphie. 

Gasser, Max. Eine aeronautische Studienfahrt 
nach L u n 6 v i 11 e. „Motor", I. Mai 1913. 76, ill. 
Verf. ist der Ansicht, daß die magnetische oder radiotele¬ 
graphische Ortsbestimmung ein Ueberfliegen der Grenze 
mit Sicherheit verhütet hätte. Die verschiedenen Me¬ 
thoden. 

Wettbewerbe. 

Pour la coupe Pommery. „Aörophile", XXI. 9. 204, 
ill. Die namhaftesten Leistungen in diesem Wettbewerb; 
übersichtliche Karte. 

Hallen, Schuppen, Ankerplätze. 

Die Zeppelin-Landung in Frankreich. „Motor", 
I. Mai 1913. 73, ill. Verf. tritt dafür ein, durch Vermeh¬ 
rung der Hallen den Luftschiffbetrieb sicherer zu gestalten. 

# 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Der Pommery-Pokal für das 1. Halbjahr 1913 wurde von 
Guillaux mit einem Cl6ment-Bayard-Flugzeug, Clerget-Motor 
und Bosch-Zündung gewonnen. 

In der am 6. Mai d. J. stattgehabten Generalversammlung 
der Daimler-Motoren-Gesellschaft zu Stuttgart-Untertürkheim 
wurde den Anträgen des Aufsichtsrats entsprechend be¬ 
schlossen: Aus dem Reingewinn, der unter Einrechnung des 
Vortrages vom Vorjahre mit 385 687,40 M. sich auf 
2 862 442,36 M. beläuft, eine Dividende von 12 Prozent (Vor¬ 
jahr 10 Prozent) auszuschütten. Aus dem Reste werden 
685 354,53 M. zu außerordentlichen Abschreibungen — neben 


519 024,37 ordentlichen Abschreibungen — verwendet; ferner 
werden dem außerordentlichen Reservefonds 500 000 M. über¬ 
wiesen. Nach einer Dotierung der Arbeiterunterstützungs¬ 
kasse, sowie eines Dispositionsfonds für Wohlfahrtszwecke 
und Bestreitung der Tantiemen wird der Saldo von 502 947,80 
Mark auf neue Rechnung vorgetragen. Die ausscheidenden 
Mitglieder des Aufsichtsrats wurden wiedergewählt. 

Wenn Dr. M. Andresen seinen überaus interessanten Be. 
Pachtungen: „Ueber lichthoffreie und farbenempfindliche 
Platten" die Bemerkung vorausschickt, daß es angesichts der 
notorischen Mängel, die der gewöhnlichen Bromsilberplatte 
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änhäiien; und böi: dem Vorhandensein ausgezeichneter Fabri¬ 
kate. die jene Mängel nicht aufwei.sen; unverständlich sei. wie 
b*ute nGch ao enorme Mengen jener Platten verarbeitet wer¬ 
den kt »einten, so wird man ihm recht ^eben mOsaen, in de? 
Tat rum? (he Rsvbenbbnühvit der ^ewöhniTdien Platte und 
ihre N^igüö^, zu geben, XWfil so 

schwerwiegende. die Bewslugüfig gewisser Aufgaben so abso¬ 
lut euÄscbUeße.Vuiß Mängel, daß w;- keinen seriösen Amateur 
geben sollte: der über die Mittel zu ihrer. Bekämpfung im 
unklaren ist, Wo der Gegenstand tn so anschaulicher, leicht 
läßlicher Weise behandelt und mit meisterhaftenAufnahmen 
d^Ä Gesagte> treffend illustriert wird, wie «ms von Dr. An- 
dresen j» seiner«* vOfetwähnten Werkchen geschieht. Es 
tehitR eigeoMjch nur- daß dieses jedermann gtälis 'Stigängiteh 


gemacht würde, um ein ' schürenv/sises Uebergehen der Ver¬ 
braucher yjQti der gewöhnlichen zur larbenernpfindüchen und 
hchUioffreiez? Platte vorauxsehen zu lassen. Da dies der Fall 
ist. denn tetsäehbch stellt die bekannte „Agfa" (Aktien-Ge- 
seilschafl für A*hfin 'Fabrikation. Berlin SO. 36} auf Wunsch 
mierw Interessenten ccwähnle Arbeit kostenfrei tu (die übri- 
igens?$u-ch A^tangeii von jeder besseren Photo-Handlung 
ausgehändigt wird), so kann es wohl nur noch eine Frage der 
Zeit se m. daß die gewöhnliche Bmfnsßberpiatle aus dem 
Markte serscbwmdei deor« so lange noch, oteht; die -PhMf*- • 
graphte m u&turiidie« Farben jedermann tugänglich i*f v muß 
die Devise für die Schwan-VVeiß.Photographie, wenigstens 
Lautem {korrekte Wicdeiga&e der HdlMgkeitsuntertchiedt in 
de.»? Falben der Natur und IdchihoffretheU', 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1; V * r a-c h i e d e ft e V o r k 6 tniB ö 1 5 s £ te n 6 B e : 
s c h \v erde n g •< h & r, V o r a n ! a s $ u * £ , data ui 
h i n 7 . u w e 1 s. e n , d a B all e Flug x t u £ l *4 hier, 
d i fe & e I b s i S c h a u 11 ii g e v e t s n < t s j t e r\ > J e r 
m i t S-i ad t v er\v all nn g e n Verl ragte *u? Ab- 
haß.uag von SdhfttiMggiy ein geh e n . aück wenn PF 
dcn« ei ben t»ü r si e selbs t oder höchstens 
2 F I re g e t , f «Gl ft e h m e n , - te r.fi 1 1 Tc h t e t s i n d , 
gm ä ß Z)f fe r V d e r Fl ugb e s t *m mutig ete» dt «-$ <£ 

F1 ü ge * et.h 13t edd’i.g dem De u i sc H e n L ü f i - 
1 a h r e r v e r b aßde a rj z um e I den. N»cb tehilval tung 
dtesof k^n vorubergehertde odet dauernde Ent¬ 

ziehung der Liren? oder des Flugjfübrerzieugnisses nur Folge 
haben, ' . . 

2, Dte V e rc t ti e d «'»' & a y e r i £ e b<>? n K a .r [ ri \ l «:. 

Acudtmie für Aviatik, Kornglich P^ynÄchor Atitö.fnV.i’bii« Club/ 
Ftay«scher Aprü-Cjub imd Mdö.t?heftef Vere 3 &i hubsin ^ich mit 
der Söddeätechen Gruppe des Lulthahrer-Verbim- 

dg« vergiß i ä t, daß diese nunmehr dte ib|gend^n/V«r- 
vifte umfaßi; Augsburger V, L I.., Acädemie für Ävtettk. 
Bayrischer A^m-ötub. Komglich Bayrischer ÄuiUrnobil-Club. 
Münchener V.T L.. Okersehwäbtscher Vi l- L.. V. f. L. u. Ft 
Niimb^tU. Fürth, VFütttembef gisch er Flugs pörteClub, Whrl- 
lembergjsche V {. L. 

3. Für d»e Ertedtgung der Bayrischen Landesangclegc n - 
he*teo häb?n die Bayrischen Verbunds,virreine eine Bayrische 
jL^ahH^C^tf^.'^egri)ndei v ':d^r: zury^it;.- die- loTgenden Vei- 
ein« Äiig«böVßn: Akademte .{ür Aviatik, Atlgemeijifer Deut- 
«eher AutumobilUwlub, Augsburger V. F L., Bayrisciter Aero- 
Club. Deutscher Ttiürin^-Gluh (rait beratender Stimme}; Flug- 
vereifi Neustedt, a. H M Fränkischer V. L L,. Königl. Bc*.vns*;he'r 
Autemobfl-Club, Miindu&ner V. f, L.. Liifttehrlvercin Tounng- 
Club, Luftl3htive?em Speyer, Regensburger V. ], l, V- t L. 
u. Fi Nürnberg Fürth. 

t. Flügxeugluiuvrzettgm^se haben vr fußt er» 

Am 24. April; 

N.r' 356. O o i g k e i i Ctto, Magdeburg, Stihft;*. 3. geh, 
citn ?fi_ Jünuur 1S77 zu BeHin, für Lv;n>A, ckv r (vigene 
: .K?mstnjkteaoE FlugteTd Cr. Anger E,.'v Magdeburg, 

: . _ Am 2h. April: 

Nr.- 387;' f> t u f f c ft , - 'Hans», Oberteutnanf \. Fite;-Kcgi Prinz 
Heinrich, van Preußen, Quäßrute b. geh, 

atfi 8. März 1885 ?.u Lenneß Regi-Bete DüasoldtjrT 
für Eindecker iDtschü KlugreugW;!* Fiugteld der 
Dtsch, Flugetugwerke, 


Nr, m 

Nr. 389. 

Nr 390 

Nr. 39i. 
Nr 392. 

Nr. 393: 

Nr 394 

Nr. 395 

Nr. 3% 

Nr. 397, 


Ä e i c h eit. Hermann, Ingenieur,. Niedets'diöne* 
weide, Berliner Straße 138, geh am 18, Matt 1878 
au Djasdvn, für Eindecker jfeicHelfj, Flugplali 
,JohÄnni*thAl. 

Am 30. April. 

Roth, Leonhard, München, Wüteetetr^ße 10, f. 
geh. am 2. Msi 1891 zu Augsburg, für Eindecker 
Irfarianl, FlugplaU ^fohanmatSil. 

Am S» ' Mar- 

Fabei. Walter, Obertevtlnant z. S. t Johannis¬ 
thal Parkstraße 6, geh am 30. August 1888 zu 
St. Leonhard b, BraUnschwevg, für Z-weideqker 
(L.V.G.l, Flugplate johar*n^lhal. 

FS r « u m ii 11 e ? , Georg, 'JohaniVisthaL Parkstr, 2. 
fclb. am' A Dezember ISS? zu Zagetsdorl, für Ein¬ 
decker (Rumpler). Flugplatz Johaftttisthil. 

S c h 111 e t , Haav. Iteutnar^ z, S.. Johannisthal 
Bürgergar len. geh am t Jüii 1889 zu. Straßburg 
i Bk., für iTvrejdecket fF V-G.}. Flugplatz: vte« 
hannisrUjal, 

P o 11 a~n d t, Max. . ChärloUertburg, Englische 
Straße 28, geh. am 9. -tehuür 1889 tu] CharloUen* 
bürg, für EindebkeT (Jeahnm-StahliaubeL Flumptet/ 
Toharmrsthal. 

G ö e b e 1, Wllhelhij- Haupimann i. tnt-Kcgt. Graf 
Bülow^Dennewitz. F>ompu?ndoführer der Mliitär-, 
Fliegerschule, Halberstüdi, geh, am 3 Juli 1878 zu 
öfatz (Schics.), für Eindecker fÖristo)), Fliidplate 
Halbenladt. 

Heppe , Eäfl, UntkmfJtete.r v. -InfJ-Rögt-. 173, 
$U Avold. Lothr., geh. am 30- Januir 1886 v\» 
OiTlteh, für Zweidecker fAvtetik). Flugfeld Habs- 
hehn 

L i .H; t‘ t Albert. .Uüter«0i?Jcr i. PjW-B^il. 4. 
Magdeburg {Friedrichsiädij; g^b. äür V. Marz 1890 
ru PipTzlau (AnhaltV Für Zcke?r | : AWf»lJk). 
Flugfeld fiabshetm. , 4 - .V, -, 

Z n \ t tu ana, Walter, Se^gvant! 4,, Brdtem Fcld- 
artl. : Rc*g;L 8 Saarlouis. geh. arn 3. April 1.887 zu 
Einleb^n, hilf Zweidecker jAvtetikf Flugfeld 
Ha brieten: ■ 

K ö' n 4 g , Martin Mecharrikter.' Johamiisthal, Park - 
Straße 8. Inhaber des Zeugnisse* Nf, 346 für Fun- 
decket, hat viiv.Pcühteg fk?' ^Wekfe-ekeT' fAlb^trö«}.. 
abgelegt. 

Düir Genei alsckr et h • R ä $ c h. 


VEREiNSMITTEILUNGEN. 

ReüakBou^cbittß für Nr. ti «a> Do&o«rfiUg, den 22, Mal abends. 


Fingcgarufen 7 . V. 

" Lübecker Verein für LiiHFuIkL e. V, Zum 

< Heberlandllug Lüh e ^k---Alecklßnhdr^ Die 

fernemsame Sitziuig, dci . VerifCter der 
f heleiligten. Städte fand ain Stmnäheijd nach- 
f miUäg in Schwerin >Jait. AftSvcsehd warten 

"•für Schwerin die Hetten -Generiil vjp.n Senden, 
Stedh^Vnßikus WeBäten »bd H^labrlkaftt H<*ß 
Vom M^cVlehbrucgi sehen- AerD-Club. sowie, 

£ Komrftejrziehi^l Borger nhd DirekCpr Kraiifrh 
, ( v<‘m GToifherzugl. AuhmioHil-Chib; für Lübeck 
H^rr •Schiffsmakler;' .MfVIfer, Itjrr Rostock ITerf 
Kommerxitenrui SeruriW, llaertsch, Senalor Dähse und D r - med. 
Bennecke fit? \VUm.Ar Herr Setatör Sohni, iür fiafmhu/V’,1'lcirt 



Baron von Pohl; , Außerdem als bichjoürmischer Betrat 
ziigejfe.ii Herr: BlAU/n arm-Betlin Es fänden e.ib^ 

gehende ferpteehurtgerf -s-teu öIk«» ö-c Orghmsa'Hoo''der Ver- 
arfstaltung im allgemeinen ^owie über die orflkWn Ver^ftstul- 
Einilehefid W'tmic änch • ßbci“ dte' d<^r 

WteHrOreif. zuzictessenden Flieger verhandelt und allseitig zum 
Ausdruck gebracht, daß mir Wirklich intveilä^ige Flieger he- 
• rückyichtcgi werden kifften. Ferner wurde dte eventuelle 
..f lteeinheÄiCiiuiJg m den Iteherl^ölrap^ in nähere 

-- -Ei-w-lirteuu: ge.rrefs'm. doch wird ubei die.vc' bL^iichk^i erst in 
der nächsten .Sitzung eine EnHcbGdaue heriveUuidhreft sein. 
Ateeb dm/die Aösdehhter^ : des Lteher,}&.ßdflu&fe^ bi.v na^h Neu- 
. Si;r.L > iiU:.wtet jfc Xed^ehL-, ps Wird utttrh hk ^niber tft der nächsten 
Sitiwng. die. nach Phrtg^ten stattFjtid^.ü. wird. Beschluß gefaßt 
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Name 

des 

Vereins 


V. V. 

S. Th. V. 


Kh. V. 

Sekt. Cassel 
Wü. V. 


Name 

Name des Führers 

Ort 

Dauer 

ranr- 
•trecke 
ln km 

schnitte- 

fr- 

Größte 


dgi Ballons 

(an erster Steile) 

der 

(Luft- 

schwin- 

er¬ 

Bemerkungen 

Ort 

des Aufstiegs 

und der Mitfahrenden 

der Landung 

Fahrt 

1UUÜ|, 

darunter 

tatsächL 

zurück- 

digkeit 
in km 
in der 

reichte 

Höh« 




St. M. 

tZT.rf 

Stunde 




Obererzgeb. 8 
V. 

V. V. 2 


Fra. V. 27 27. 4. 

Fra. V. 28 27. 4. 

Od. V. 27. 4. 

B. V. 27. 4. 

A. V. 27. 4. 

Nr. V. 27. 4. 

L. V. 27. 4. 

S. Th. V. 27. 4. 


Nr. V. | 27. 4. 

Industriegeb. 

D. L. C. 18 27. 4. 


Bi. V. 
Saarbr. V. 
Bi. V. 

Brg. V. 

W. L. V. 
W. L. V. 

S. Th. V. 

Sekt. Hall« 


„Plauen“ 

Leipzig 
„Thüringen“ 
Gera-Reuß j. L. 

„Stuttgart II“ 
Lausanne 
„Windsbraut- 
Frankenstein i.Schl. 
„Cassel" 

GieBen 

„Württemberg“ 
Stuttgart-Cannstatt 

„Leipzig- 
Zwickau L Sa. 
„Hansea* 

Gaswerk Osthafen 
„Moenus" 

Gaswerk Osthaien 
„Tillie“ 

Gaswerk Osthafen 
„Justitia- 
Gaswerk Osthafen 
„Taunus- 
Gaswerk Osthafen 
„Hessen- 

Gaswerk Osthafen 
„Frankfurt a. M." 
Gaswerk Osthafen 
„Schwarzenberg“ 
Annaberg i. Erzg. 
„Plauen- 
Zwickau 

„Braunschweig II* 

„Fiedler- 

Bitterfeld 

„Freiburg-Breisgau" 
Freiburg i. Br. 

„Bitterfeld II" 
Bitterfeld 
„Pflüger- 

München,Oberwies. 
„Bittet feld I” 
Bitterfeld 
„Delitzsch- 
Bitterfeld 
„S. S.“ 

Bitterfeld 

„Hewald* 

Bitterfeld 
„ Moenus- 
Griesheim a. M. 

„Tillie" 

Griesheim a. M. 

„Courbiäre" 
Gasanst. Graudenz 
„Reick* 
Dresden-Reick 
„Aachen- 
Aachen 
„Prinz Adolf- 
Dresden 
„Leipzig- 
Leipzig 
„Thüringen" 
Gera-ReuO 


„Anhalt- 

Bitterfeld 

„Bitterfeld II" 
Bitterfeld 

.Saarbrücken* 
Straßburg i. Eis. 

„Bitterfeld I" 
Bitterfeld 

„Freiburg-Breisgau" 

Straßburg 

„Elmendorf- 
Gaswerk Bielefeld 

„Continental" 

Bielefeld 

•Nordhausen" 

Bitterfeld 


Referend. Erich Haeuber, Jul. 
Haeuber, Saupe, Dr. Vollmann 
Gerhardt, Leutn. Lungera¬ 
hausen, Reg.-Baum. Fehling, 
Fabrikant Endig 
Major Dr. von Abercron, 
Stöcker, Winz, Dietzel 
Privatdoz. Dr. Danckwortt, Frl. 

Großpietsch, Tilk, Balhorn 
Dietel, Dr. Neumann, Niemann, 
Leutnant Schroeder 
Major Dr. v. Abercron, Berg, 
rinckls, Oberltn. Forten¬ 
bach, Anna Loweg 
Gaebler, Rausch, Ermisch, 
Dr. jur. Gorth-Voritzsch 
Dr. Landmann, Hptm. v. Fran¬ 
kenberg und Proschwitz 
Oberleutnant Meurer, Haupt¬ 
mann Hilken 

Hahn, Oberleutnant v. Papen 

Jessef, Oberleutnant Wilberg, 
Grumbach 

Korn, Hauptmann v. Zastrow, 
Henge 

TT ‘ Stuhlmann, Kleemann, 

S n. Staubesand, Bieber 
rg, Mai. ▼. Aulock, Raab, 
Reichard, Wollstätter 
Apfel, Prehm 

Gerhardt, Rotzsche, Harnisch, 
Dr. Franke 

Dr.-Ing.Lindemaon, Schubert h, 
Schaeffer, Schwarzbach 
v. Wilckens 

Refer. Schwartzkopff, Reg.- 
Rat Röver, Oblt. Dr. Sido, 
Leutnant Marckhoff 
John, Joseph, Castner 

Bietschacher, Zachmann, 
Schottenhamrael 
Dr. Rotzoll, Mr. Cahill, 

Mr. Ryan 

Dr. Korn. Horn, Impekoven, 
Krisch 

H. Thormeyer, Frau Thor¬ 
meyer, Goldschmidt, Zahnarzt 
Holzbock, Zahnarzt Markuse 
Alten, Mitschrich, Obal, 
Schulz 

Marburg, Ludwig Burckhard, 
Robert Burckhard, Frank, 
Schäfer 

Dir. Neumann, Seb. Alberti, 
Geneviäre, Dr. Seddig, 
Mastbaum 

Oberlt. Martiny, Lt. Wannow, 
Lt. v. Haine, Lt. Simon 
Oberpostsekretär Schubert, 
Fabrikbesitzer Guthmann 
Mehler, Frau Mehler, 

Dr. Koppen, v. Dorrien 
Andernach, Dr. Grebe 

Saupe, Rittmeister v. Fritsch, 
Köppe, Dix 

Gerhardt, Ingen. Schneider, 
Landbaumeister Sommer, 
Vers.-Direktor Klabunde 
Refer. Schulte-Vieting, Ingen. 

Nocken. Cramer, Ref. Meyer 
Oberlt. Stach v. Goltzheim, 
Oberlt. Wilkens, Oberlt. 
Heymons 

Lt. Hesse, Hptm. Valenzuch, 
Ltn. v. Heyden, Ltn. Frhr. 
v. Ledebur 

Held, Dr. Kindt, Eckelmann 

Ingenieur Thiel, Brauereibes. 

Bonoex, Ingenieur Janz 
Kölzig, Schleusener, Klingner 

Ferdinand Leiber, Frau Sofie 
Leiber, Maler Otto Leiber, 
Amtsrichter Schulz 
Marten, Leutnant Kühn 

Menckhoff, Dr. Korn, 
Zimmermann, GanzemüUer 
Dr. Wigand, Professor Mohr, 
Dr. Kuhn, Dom 
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bei Coswig 



1140) 


Bei Bregenz in Vor¬ 
arlberg 

Trembatschau, Kreis 
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38 

- 

32,4 

2 
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Wartenberg 



(102) 

Rudlos bei Lauter- 

1 

48 

53 

29,5 

bach 

Bei Pfaffenhofen in 

4 

05 

212 

52 

Oberbayern 





Zwischen Ploscha 
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05 

85 

40 

und Marawes 
Großkahl i Spessart 

1 

43 

41 

(45) 

40 

37 

Obersailau 

1 

30 

_ 
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Heßdorf 
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17 

78 
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(75) 

67 
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— 
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37 

Burgsinn in Unter- 
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_ | 
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Forsth. Ferdinands- 
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20 
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Jabrowitz bei Un- 
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10 
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26 
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Loxstedt bei Geeste- 

8 

10 
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23 

münde 

Beckum b. Iserlohn 

12 

47 
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310 

(MO) 
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24 

Bahnhof Drosendorf 

20 

08 

21,3 

bei Bamberg 



(415) 

Ottendorf, Kreis 

19 

15 

227,5 
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Bunzlau 
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15 
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bei Ruhland 
Eystrup (Hannover) 
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06 

(150) 
240 
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Ruteoberg (Bezirk 
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05 

35 

Stukenborstel 
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35 
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bei Sottrum 



(280) 
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45 
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(40) 
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_ 
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Ravensberg b. Neu- 
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11 

37 
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10 
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dann 11 
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8 
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- 
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23 

! 

Bei Unterlüß 

7 

45 

180 

24.5 | 

(Bahn Uelzen-Celle) 



(190) 


Gumbrechtshofen 

1 

49 

38 

22 

b. Gundershofen 
Grafhorst bei Oebis¬ 

4 

50 

ca. 126 

ca. 25 

felde 

Langhurst bei Offen¬ 

1 

39 



burg (Baden) 





Rischenau bei Lügde 

2 

53 

55 

21 
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35 
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25 

bei Uelzen 



(170) 



2500 Landung sehr glatt. 

700 Landung glatt mit 12 Sack 
wegen der russisch. Grenze. 
2200 Ballon Verfolgung durch Aoto- 

mobi’e. Ballon war Sieger. 
2500 Landung glatt. Viele Böen. 


— Ballonverfolgung durch Auto¬ 

mobile. 

— . Ballonverfolgung durch Auto¬ 

mobile. 

— Ballonverfolgung durch Auto¬ 

mobile. 

1500 Ballonverfolgung durch Auto¬ 
mobile. 

— Ballonverfolguog durch Auto¬ 

mobile. 

— Ballonverfolgung durch Auto¬ 

mobile. 

_ Ballonverfolgung durch Auto¬ 
mobile. 

2300 Leuchtgasfüllung. Nachtfahrt. 

Zwischenlandung in Tynist. 
2500 Starke Böen. 

660 Nachtfahrt. Landung sehr 

glatt 

1600 Alleinfahrt. 

4000 Zwischenlandung b.Warzfeld. 

Aussetzen eines Mitfahrers. 
Ventilldg., Transp. z. Bahnh. 
1260 Wegen Gewitterneigung ge¬ 

landet Sehr glatte Landung. 
2340 Bis 1500 m Nordw., üb. 1900 m 

Südwind. Landg. sehr glatt. 
1300 Fahrt mit Umfüllgas aus dem 

JP. L. 14- und „P. L. 18“. 
600 Nachtfahrt 

17C0 Nachtfahrt, weite Fernsicht. 


Nachtfahrt Sehr glatte 
Landung. 

Landung wegen Gewitter¬ 
gefahr. 

Gewitlerstimmung, dah. meist. 
Fahrt in 100-200 m üb. dErde, 
um jederzeit landen zu könn. 

Landung sehr glatt. 

Landg. nachts 2 l U imFinstern 
bei 60 km Stundengeschw. 

Sehr glatte Landung vor der 
holländischen Grenze, 

Gordon • Bennett • Ausschei¬ 
dungsfahrt. 

Nach Zwischenlandung ab 
Ulensen Alleinfahrt des 
Führeraspiranten Köppe- 


Sehr glatte Landung wegen 
Meeresnähe. 


Gelandet wegen Undichtig¬ 
keit des Ballon«. 

Böig, Landung sehr glatt 
wegen Gewitter. 

Durch Gewitterböe zur Lan¬ 
dung gezwungen. 

Vorzeitige glatte Landung 
wegen Gewitterbildung. 

Landung wegen Gewitter im 
Regen. Wettfahrt ab Siraß- 
burg. 

Während der ganz. Fahrt Ge- 
wittemeig. Ballonverfolg. 

Kriegsmäßige Automobil Ver¬ 
folgung. 

Wissensch. F. m. Strahlung«* 
i messung. u. physioLV ersuch. 
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werden. Vorbehaltlich einer etwaigen Aenderung der Route 
ist der Ueberlandflug jedenfalls als gesichert zu betrachten. 


Eingegangen 7. V. 

Kaiserlicher Aero-Club. I. Der Hauptaus- 
, schuß hat sich durch Hinzuwahl folgender 
[ Herren ergänzt, welche die Wahl angenom¬ 
men haben: 

Albert Prinz zu Schleswig-Holstein-Glücks- 
burg, Gotha, Kleines Palais. 

Geh. Kommerzienrat Theodor von Guilleaume, Cöln a. Rh., 
Deutscher Ring 45. 

Direktor Oskar Oliven, Berlin W. 10 , Stülerstr. 13. 

II. In der Mitgliederliste ist nachzutragen: 

Schott, Hauptmann a. D., ordentliches Mitglied, Berlin, Motz¬ 
straße 49. 




Eingegangen 5. V. 

Bitterielder V. f. L. Am 12. 4. er. hielt der 
Bitterfelder Verein für Luftfahrt wieder eine 
seiner Führerversammlungen ab, zu welcher 
Herr Dipl.-Ing. Naatz, einer Einladung des Ver¬ 
einsvorstandes Folge leistend, einen Vortrag an¬ 
gesagt hatte über das Thema: „Beanspruchungen 
am Freiballon". Gestützt auf die jahrelangen 
Erfahrungen, die Herr Dipl.-Ing. Naatz gesammelt hat als 
Konstrukteur der modernen Parsevalballonhüllen, deren Ver¬ 
vollkommnung und elegantere, zweckentsprechendere Form 
allseits anerkannt wird, gelang es ihm, die zum Teil ver¬ 
wickelten Vorgänge seinen Zuhörern klar verständlich zu 
machen. 

Der Redner zeigte an einer Reihe von Beispielen aus 
der Physik, wie in einer gekrümmten Fläche Spannungen 
entstehen, wenn auf ihr ein bestimmter Druck lastet, und 
ging dann zum Freiballon über, an dem er feststellte, daß die 
Spannungen in der Hülle und im Netz sich genau ermitteln 
lassen, sobald Form der Hülle und Gestalt des Netzes be¬ 
kannt sind. Da aber im Betriebe die tatsächliche Form des 
Ballons infolge der Dehnungen des Stoffes von den ursprüng¬ 
lichen Werkstattmaßen wesentlich abweicht, so darf man 
ein Urteil über die Beanspruchungen nur dann fällen, wenn 
man zur Berechnung den Ballon im Betriebe aufmißt und 
seine Form neu aufzeichnet. — Redner ging dann etwas näher 
auf die höchstwichtigen Dehnungsvorgänge ein und führte 
unter anderem aus, daß an der Hülle angebrachte starre 
Teile, wie z. B. der Ventilring, die den Ballonstoff in einem 
gewissen Gebiete hindern, sich normal auszudehnen, zur An¬ 
sammlung von gefährlich hohen Spannungen beitragen, die 
dann die am meisten gefährdeten Stellen des Ballons bilden. 
Es vertrat der Redner hier dieselbe Meinung wie Herr Prof. 
Dr. v. Parseval über die Ursache der Katastrophe des Bal¬ 
lons „Reichsflugverein", indem er noch hinzufügte, daß im 
Augenblick der Katastrophe der Druck im Ballon noch ge¬ 
ringer gewesen sein kann, als von Prof. v. Parseval ange¬ 
nommen wurde. Genaueren Aufschluß könnte eine Berech¬ 
nung auf Grund abgenommener Maße von dem noch vor¬ 
handenen Material geben. Nachdem der Redner gezeigt 
hatte, mit welchen Mitteln man den erwähnten Uebelständen 
entgegenarbeiten kann, schloß er mit den Worten, daß das 
Studium der Dehnungen nicht allein den Zweck hat, endgültig 
die Spannungen zu ermitteln, sondern daß es vor allem erst 
zeigt, wie beim Bau eines Ballons vorgegangen werden muß, 
wie sorgfältig das Zuschneiden und die Konfektion geleitet 
werden müssen, wenn man immer Vollkommeneres erreichen 
will. Die Geschäftsstelle des Fahrtenausschusses verwaltet 
bis zum 10 . Juni Herr Dr. Giese. Bitterfeld, Markt (Fernruf 
91, 12—1 Uhr mittags). 


Reichsflugverein E. V. 


Eingegangen 8. V. 

Präsident: Major z. D. Prof. Dr.-Ing. 
von Parseval; 1 . Vorsitzender: Ellery 
von Gorrissen; 2 . Vorsitzender: Re¬ 
gierungsbaumeister Hackstetter; 1 . Schriftführer: Ingenieur 
Paul Neumann; 2 . Schriftführer: Ingenieur Jaekel; Schatz¬ 
meister: Rechtsanwalt Scholz, 1 . Das Lesezimmer in Jo¬ 
hannisthal ist aufgegeben worden; im Lesezimmer des Ver¬ 
eins, Berlin, Motzstr. 76, I, liegen sämtliche Fachzeitschriften 
zur Benutzung für die Mitglieder aus. Das Lesezimmer ist 
geöffnet werktäglich von 9 Uhr vorm, bis 7 Uhr abends. 
2 . Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbearbeit. 
Werbematerial wird auf Wunsch durch die Geschäftsstelle 
jederzeit übersandt. 3. Vereinsabzeichen, Knöpfe und Nadeln 
zum Preise von 2,30 M., ebenso Mützenabzeichen für blaue 
und weiße Mützen zum Preise von 4,50 M. sind in der 
Geschäftsstelle des Vereins zu haben oder auf Wunsch gegen 
Nachnahme zu beziehen. 4. Clubmützen können zum Vor¬ 
zugspreise von 5,50 M. per Stück durch die Geschäftsstelle 
bezogen werden. 


Sitzungskalender. 

Berliner Fhigsportverein. Vereinsversammlungen regelmäßig 
jeden Mittwoch abend 8 % Uhr im Marinehaus, Köllnischer 
Park 6 . 

Frankfurter V. f. L.: Vereinsabende von jetzt ab jeden 
Dienstag (besondere Einladungen). 

Fränkischer V. f. L., Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8 % Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. 

Hamburger V. f. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens¬ 
tag im Clubhaus, Noliendorfplatz 3. 

Leipziger V. f. L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. L L.: Regelmäßige Versammlungen im Winter¬ 
halbjahr am ersten Montag jeden Monats. 

Niederrheinischer V. f. L,, Sektion Wuppertal, E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8 % Uhr ab, gesellige Zusammen¬ 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. L L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8^6 Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. L L.; Vereinsversammlung am 2 . Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden Frei¬ 
tag abend 8^4 Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger", 
Friedrichstraße. 

Saarbrücker V. f. L. Sitzung jeden Freitag abend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

Schlesischer V. L L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Schlesischer V. f. L., Ortsgruppe Hirschbeig L Schl.: Luft- 
schifferstammtisch jeden Donnerstag nach dem 1 . und 
15. eines jeden Monats in den Weinstuben H. Schultz- 
Völker in Hirschberg i. Schl. 

Verein für Luftschifiahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 

E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8 ¥2 Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2 , I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 

Westfälisch-Märkischer Luitfahrer-Verein, e. V. Jeden ersten 
Sonnabend im Monat, abends von 6 Uhr ab, zwanglose 
Zusammenkunft der Vereinsmitglieder im Flugplatzrestau¬ 
rant auf dem Flugplatz Wanne-Herten. 


Verzeichnis der in den Vereinen angektindigten Vorträge* 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Bitterfelder Verein. 

F. Brömme. 

Eine Reise um die Welt (mit Lichtbildern). 

19. Mai, abends 8 V 2 Uhr, im 



„Alten Schützenhaus". 


SchrUtleituog: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; ihr den redaktionellen Teil verantwortlich: Paal B4 Jeuhr, Berlin. 
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Heute, am Schilt 0 der Vi 
Ueberblicken der einzelnen Len 
wef den: ein gewaltige* groifdxgig-: 
in jeder Weise. würdig - 

Würdig aber auch dtfs Na 
hohen Protektors, liegt bMfe 
Groß w a t e n d l e :A §1 o r d v * ■ ;.y 
gen t - ebehbü1t j g siti ‘ i ■ ■■ v 

sich ihnen aber sucht dhr‘ , 
Teistungen entgegen. und j 
der stolze Wagemut der Ja 
Veranstalter ist noch JS 
ii bet troffen wo/dcö JB 
durch den Schneid det aH 
Teilriehmer, die Ifo lz ja&m 
e r &c h-w. er 4 er Bed in- SB 
gungeii kamen und die gBllj 
es gegen alle tyjdri- SH 
gen Witt er utigaein- ' 'SBH 
flüsse, vef &Un de« h a- 9H| 
ten. d u t ch*-u halten HB 
bis zum Scblußi ~ S 


dran, meine Herren ’ Ich will 
rwn b eines Vefglclcibes bedienen: 
SRHr iX't Msrifltüjtixieir gilt gerade 
stßff hi isMigen Jahren verrahge seiner 
^Hr und seines Berufs als be-* 

V <frn i&rs. schneidig. Es v/itd Ihne« b^- 

V ■ tomt, daß «die jungen Off liier,«Oaöl 

• dtm F-iiaBg sind. Das Tor^ 
i*v ; - ; • ? r.die Armee, ist das Ptgg- 

? ejiCg; T‘v; '.twird geAiählt r hohe An- 
dv'i w»> Scböcid des Messsche« und 

f}Sfbe r 

tk *‘ dem Kaiser den Edbjg kia^z tnii- 



















Prinz'Heinrich-Fisfg 1913 


geteilt und dabe» gesagb die Armee rouge siolz semV daft 
sie solch jung« trasche Kräfte besitzt, wie ich rie ia dieser 
Woche in me»Per Hand halt«. Uad follUc Sie« «teine 
Herren Flieger, geneigt sein, sich wieder einmal an äiner 
folchen Veranstaltung zu beteiligen, sb nehme ich 
keinen Anstand, sie mH meiner;Versetvynriung 
und meinem Namen- zu deckenf M : 

Im Anschluß hieran verteilte der Prinz gemäß den Be« 
schKissieii desPfeisgeriebls «die adsgesriz^d Preise in tetgen- 
der _ Reihern folge, wobei er hpcMdUpsh Fersfönhebe Anet* 
kenrnjo^worte de« pliegerti ijjt ihre äutW^dsnthehfert 
heistußgerf dankte« Für die beste Gei&Mtlririähg ethiftlt 
Leutnant' Cfttttsfr de» Hb r ettpreis de> KfctenrA. als 
2 weiter te <ter drestägigeB ZuverlassigkeUspfufuhg und 
Bester in der : Aufklärtmg»übuitg : ' '-Tß'jte ZueeHa^gkeits-* 
Prüfung rangieren di« Telbehmer nach ihren errecknaten 
Plugzeitea iölgendennäßeji: I, Leute v. Preis 

des preußischen KriegsmiiV}sterHims« JO. Stunden 

28 Mi«, 5 Sek ; 2 Leute C#nt eiy Pr et.« d es b a y e tln eben 
Ktvegsmißtsteriüm^» 16 Stunde« 35Mte v i Ingenieur 
Schlegel, Preis des Fr an Mar t er Aütruu pbiteClu bs, 
\1 Stunden 37 Minuten 9 Sekunden: 4 Leutnant inly< 
Preis des Geheimrat Ößwald, !7 Stunden 59 Mm 
ö Sek ; 3. Leulnani Carganica, Preis der National- 

lugspendei 19 Stunden 30 Min 7 Sek«; 6 Oberleut^ 
ru«nt r, Beattiitu, Preis der NätfonaJIlugspende, 

29 Stunden 2 Miniilett, 7- Ingenieur Theten, Preis dar 
Nationatnugspende, 36 Stunden 17 Minuten; 8- LetiU 


Voe links nacJk rechte: YieiUafi Leo^eaat Cantrr. LeUlerer 

erhielt iftr di# t>e«te GeaeoUehtuog de» Eb««»nrei* 4«» Kaisers «sdl 
<Jea rri^x-H'ltukcb'^ffcU «Cät LüIU. 


Motor-« 
Motor stärke 
FS 


Nörnial- 

hetastuyg 


Beobachter 


Flugzeug-Typi 


Flugzeugführer 


'Lt- Blüthgeti 
Li Caa te*" 

Li Frjir, v. Thima 
Öberft. y; Beaulieu 
Li Kästner 
Lt Sommer 
Li Wever 
Öberft Donaevert 
Lt» Caefper 
Lt. Hai ler 
Li Vierhag 
LL Frhr. y. fiaUer 


Mercedes ;| 95 0,983 

„ 72,7 0,899 


Gnome 

Argus 


Mercedes 


Flugzeug«? in PfiyMk&U* 

d fr« w,t 

;p/FL-W~£; 

Md - Emd Aviat 1913 

;A.Y^JF|e|LiP t > Mil -Typ 13 . 

Albatros-Zweidecker Metdedes 

Albatr.-Hirth-E«. . ; 

Gothaer Waggo&fhrwE ,, 

Gothaer Argus-E. 

Guedeck^E. „ ... 

-Kondor-£. „ 

L. V. G -p. Argus 

Außer KonkiipTeo*. 

Hans Gtade-E. 


•.#'. 0.983 193,3 

■ % 0.974 j 189.7 

m2 ’ 0,952 18 L2 

:M,2- 0,952 181,2 

' m 0.983 193,3 

72,7 0,899; 161,8 

U t l 1 0,899 • 101,8 
86,Z ; .; ; ' : Ö:95.2- i --' 181*2 
95 ! 0M1 

95 | 0983 ! mi 
10L5 ! L012 m« 


14 ! Lt. v. Hiddessea 

15 i Lt; Zwickau 

16 Ing. Schlegel 

17 I Oberlt. Linke 

18 Dipl.. Ing.- Theien 

19 Techü. Direktor Hirib 

20 Lt Joly 

2t iLt Eng wer ;• 

22 / Ing« Schröder 

'.22: Ing. Suwfcbck . 

24 Lt. 


Lt. Behm 
Lt. Müller 
Ü. Prcf-1 ich 
Oböflt.: Rrich&nbach 
KapOJull. Weiß 
Gberit Ptsimer 
Obcrlt, Fetmy 
Lt Zimurgj 
Lt; Auinann 
ÜbZflt v ÄZCheberg 
JJ . Koch 




Lt. Rapmund 


log. Grade 


Nur für die Aft/kifti-üttgfcübangen« 

Lt. Cle^s Rumpler-Taube 

Lt PHna : , i; Aviatik-.P •' 

nhuplrti Genec Ayiatik-Rbmpf• Pfeil-D. 

Ober h. Bgun.bach ; Aviatik«D» 

OhUrH ' Fü/sienwep Aibäirns-D; 

Lt. Reinhpid Rump!#M>äube 

Li K-hrneir ■ 1- V' 0 I) 

Obcrlf v ; d. fLi^eh BöW-P" *•' 


Öbcrü. Taeufert 
Ll Geyer 
Li Sz hmrckaly 
Lt Wulll 
LL v« Begu^bu 
Lt Schulz 

Ll P.riiiiell 

LI S^bheulcr 

Lt Koclr ' 
Oberil Barcnds 


.{” Argus • ; 

100 .! - 1 

v'. ** '•* • 

100 — 

i' ’ : >.• -|j • 

100 — ! 

U. • • 

1001 - i i 

.]••- 

ioo f - j 

... • fr ■ 

! ioo : - l 


| 100 — 

1 g | - 

100 - : J 

j Gnrun? v i 

' 70 - 

| Mercedes 

IQ:'— \ 
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nant Kaslü«r f Preis der Sü d westgrn p pe des D. L. V , 
50 Stunden 33 Minuten; $. Cofcfpfcr* Preis der 

Südwestgruppe, $2 Stunden 58 Munden Von den 
J0OQÖ Mark der NfctionaUiug*p*odo er hielten die Deutschen 
Flugzeugwerke* Leipzig{Leutnant v, Hiddessen} 500C« Mark, 
Av^tik^AUt *0*5 (Ingettieer Scbhrg«!) 3000 und die Gothaer 
Flugzeugwerke (Leutoaht .2000 Mark 

Die ersten Preise "hei •• def : 'Ah(k!äTungs_ub.«»g; erhielten:' 
J. veutiianl Caötetv PFifl2-lI^r.rit^eh*Freis der Lühe. 
se<n Beobachter Leutnant Boehtöfer der? Preis de« Groß- 
kerzdgä verst Böden/ 2. Leutnant. Geyer und sein Be¬ 
obachter LetJitfant Prim- Ehrenpreise der Südwest 

grupp,. 3 r.-urhcrr . ■ 


süislty, trif,-RegL 15.8, Padsihpsu von Rottenhutg, FranklurL 
c. M„ Siegejrt,- Majfti’ beim Stahe der Fücgyrtruppe, Meli;, 
brld Hauplnrann Hiiler, Bayer. F!leget|cprap. v die unter depi 
Pri r? z e iy Hein r i cji durch ihre unermudlicha Tätigkeit 
«auch die- flieg er ?icts -mi atilLmitdeullkdieo Leistungen an* 
feuerifn, .. . '•• :’> •. • .•■ •. • ■ . 

Aber auch, unter den Teilnehmern arn Wettbewerb 
Stoßen Wir aid die bekannten iSnmen der Voriah;e als 

deutlicher Beweis für das .gute Zusamnienarheiteti auhu- 
fassen ist. Ukber die Organisation braucht in diesem Be- 
rieht nur Wenig gesagt n* wchIcu, _d 3 sie sich als cirie 
srnngehiuOe fTwefterumf , des Ausbaues im vorigen dahrc 
*! «;“*.•* ,\-, t f ■• darstfelrte. SUk&aita )m 

sillgiimyiWen als gctgdg; 
ut vorbildlich btogev 
AteW; wer den, Wennv 

bhbhhbbihbm 

ArtFordcnmgep 
Mängel au! ifäzzi&tei - 
••' r ''F\ f \ :^-‘ , i ■>. •• dazu beitrugen, dife;Gb*‘ 

samtorgöTiiS-itiön 

Vti! Le*§£re£ Licb 

freie des Fürsten rücken, klappte albrs 

H u i ^ f e i d und sei n Be - . ':WSB$ : >.'' ' *dt? *J3r !: o V*»■ausgezeichnet; 4er gute 

pleiter Kapitän beut nanl V4*Nachnchteifdicnst, die 

Weiß *iß*n P^ers *’ Automobil und Lei¬ 
der Süd westgruppe. jgpBpy* V/'t’ *SS5£Blj| Wagenbestellung, die 

6. Leutnant Coerper ♦*’Aj ^äSk/' v • /$• Absper rungsmaßrege la 

und sein Beobachter } ‘üd vieles andere mehr. 

Lcuteacl v. Sckroeder, % ’;JS dedet Passagier erhielt 

Preise der Süd west- F.^SK jiäf S?&$ außer einer Kart e v on 

gruppe. IS $vn t 200 000 <iri Ver- 

Wenn *m Wc*t- mR ^SSSSm^SSStS^Sm ;°‘ chn,s Amtlicher 

bewert, wie der Pnnr- pB^ P^tsiabonen uod !>.- 

.HeiririchFluit bef der P ^ legraphemamu-r. -Die 

kurzen Gescb.eMe der A Bcgk-ituutos und Lü.-t- 

Flugiechmk >choö ^4 .^;SgaS^^|HpS^^| 4cn Fliegern 

ein dreijähriges Be- *^;' | 0l ß^ n ? wurden £ie*ebf 

stehen zumchblicken '^^5^ - ja * ö * s nut harten, Post' 

kann, dann ist e- ein A?cr?cichnk^n usw. 

Zeichen datiir. daS versehen. Die Posb 

zwischen Veranstaltern anstalten auf dem 

und Teilnehmern sich Luppen wurden stau 

*chon teste Beziehungen ^ v '- f, ‘ den Stationen 

gebildet habt*. 4)^. au! ,hV; " r-VT:.: aus imterdohtei.. welche 

ein gegenseitiges ,*o- unterwegs und 

treLdichee Arbeiten hin- ’*• weiche gelandet waren 

weisen, Solche Be 5° da ^ die Unparicb- 

Ziehungen lassen sich ^ it-chen bet einer An- 

Aur durch eins erkia- Lage snlorr über den 

ren; näifi.hch wenn auf Verbleib ihrer Fbcgev 

«im ; JBBBBB!BBI^ WB !!BHffrBBn rHPlffP TPS^BBBffPmBHBBBr Bescheid erhalten konn- 

stifte y d^r feste denk Die- Äntoniobilbc- 

AVtiic Vörbkgt, durch Pff»*4iel©ft«l»*Pf«li« LAW» Iftr dl«? bval#£r]tuiul.aate.itt a«t AatkijUaaffttibnaft. gluVVupg feitet^ ftitlv 
du? Ausschreibungen rnoister H ,R. Engler- 

Uaraut . hfnzuwirk^ö. die FjugU-cfmik; >ö technischer • Frankfurt. Die Begleitung beaufcich'tigte Dr. Hce-k-f reibür^ 

»A4 W'irtschaftUchec Beziehung zu fotdera, wäkreiid $-ichmdte; xvähreni die i^ter^afite und VorbildHche. Einrichtung der 

T e (] n e h m e r in Arierkennun^. d^' 'vdrigeir • Ghtftd&aiire.v LÄktwagengruppeit von Dr, HberDFrankfurt organisiert urid 

Femöften, den ■■jeweils gesteigerten .Antordferußgen zu geniiggre . gi*führt wurde 1 . Die Lasiv/agen bilden natürlich b«i einer soU 

i’Ae^ hier angedeüteteft 'Wecbsdhozdehunuen• treffen, auf die 'eben Vöraniüuifung einen der .alJei wich|igs.ieti’FVktoren, Sie 

Veranstalter irpd Tklirjehmer cm den Zuve.rlässjgke'nsniig..ui i führen üeu Fliegern und Aulöm'pJbitet* Ef«»a.lzR*'il.e nach . und . 

m h >hern Maße nu Finden wir doch von .fahr zu Jahr, ab- haben; äusgizhildetö Leute an Bord die nf, verstehen.' ; Cihen 

gesehen.. von dem wachsenden Interesse, das die Veranstßl - Schaden rav.ch duätubessgrn,. ; Die Lastwagen waren m zw t\ 

tuag tsalurggmäiS hei der gesamten Fachwelt hervorruft, unler . Gruppcm t* je drei Wagen Grioeteilt. Die Gruppe Ä ttttterA 

deft Beteiligten stets wieder , die gleichen bekannten Namen. stand Herrn Hauptmai«) Herber HniVRegi. **7), die Ctappe B 

So lag die sportiRhe Obtrleü'mg wieder in den besvahrten Herrn. 0'he‘ss.Ueuttuxnt. 'OtrS. Plm! lint^Kegt. 68). Diä beiden 

Händen der 'Herren- F;ti9jFrF ; vrin ÖJdetshausen, Obersiteutnant- Grupipen uTbeUet^n ^ick derkff Hand in "Hand, daß inwner cbe 
imFngf.-Rcgt 105. Straßburg j. f.U<. VorsiutndeK Dr. L. Jo- eine .der .aftt!rr*fn'ein*.•y^rä.us- war; so daß, wo auch eir* 

s«ph, PVankfurl a... M,; J .-',Dr,‘f : L-nke, Frankfurt a.‘M. f . Haupt- Hieger Hilfe_ ftötig .Halter p.k immer relativ sdincil mt Band 

mann Spöngeriheig. FeUart -Regt 76, frejhmg i^ B.. PttiL war HlfTisU kam «och ein- vorzüglich aosgestatteter Werk- 

Pt. Edler von ’'i*X*'ßlfiu Hauptmann vcm Selä- siattenWagen dar Heefes.v^rwailung, den die Letlim£.'des Fiug* 
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platzes Döberitz unter Ing. Brunhuber zur Verfügung gestellt 
hatte, und der, da er verhältnismäßig sehr schnell fuhr, auch 
jedesmal rechtzeitig eintraf. Mit dieser fahrbaren Werk3tätte 
sind recht schwierige Reparaturen auf offener Landstraße aus¬ 
geführt worden. 

In Verbindung mit dem Prinz-Heinrich-Flug unternahm 
das Deutsche Freiwilligen-Automobil-Corps eine militärische 
Uebungs- und Kontrollfahrt größeren Umfanges. Die Führung 
lag in den Händen des Prinzen Waldemar von 
Preußen, des ältesten Sohnes des Prinzen Heinrich, sowie 
des Geh. Kommerzienrats Büxenstein und des Fregatten- 
Kapitäns v. Usedom. Die Schlußstation der Fahrt, an der 
insgesamt 30—35 Wagen mit 70 Teilnehmern beteiligt waren, 
war Heidelberg. 

Bei der Organisation verdienen noch erwähnt zu werden 
wegen ihrer recht schwierigen Posten die Herren Hauptmann 
Hager, dem die Quartierkontrolle oblag, Oberleutnant v. Bar, 
der Quartiermacher, Schriftführer Oberleutnant Schurig und 
die Fliegerleutnants Reinhardt und Reuß. Sie alle haben es 
glänzend verstanden, alle Schwierigkeiten zu überwinden. 

Das gleiche Lob kann in erhöhtem Maße den Fliegern 
und Begleitern ausgesprochen werden. 

Mit Ausnahme der Strecke Koblenz—Karlsruhe, die man¬ 
chen hoffnungsvollen Konkurrenten um seine Chancen brachte, 
war der Verlauf des Fluges hervorragend. Trotz der aus¬ 
nehmend großen Zahl von Teilnehmern hat sich nicht ein ein¬ 
ziger tödlicher und nur ein Unfall mit schwerer Verletzung 
ereignet. Dabei sind die Flugleistungen recht imponierend: 

I. Etappe: Wiesbaden—Kassel: 

Wiesbaden gestartet: 19. 

Gießen Zwischenlandung: 17. 

Kassel gelandet: 13. 

II. Etappe: Kassel—Koblenz: 

Kassel gestartet: 12. 

Koblenz gelandet: 12. 

IIL Etappe: Koblenz—Karlsruhe: 

Koblenz gestartet: 12. 

Karlsruhe gelandet: 9 (dazu fünf Straßburger 
Offiziere). 

I. Aniklirungsübung Karlsrabe—Pforzheim—Straßbarg: 

Karlsruhe gestartet: 22. 

Pforzheim gelandet: 19. 

Straßburg gelandet: 17. 

II. Aufklärungsübung Straßburg—Freiburg—Neubreisach— 
Straßburg: 

Straßburg gestartet: 15 (abgeflogen 12). 

F r e i b u r g gelandet: 11. 

Neubreisach gelandet: 10. 

Straßburg gelandet: 9. 

Folgende Zusammenstellung zeigt die 
LEISTUNGEN BEIM ZUVERLASSIGKE1TSFLUG. 

In Wiesbaden starteten 19 Flieger in Konkurrenz um 
die Zuverlässigkeitspreise. Hiervon schieden 3 aus, bevor 
sie die erste Etappenstrecke zurückgelegt hatten, 4 weitere 
auf der zweiten Etappe und 3 auf der dritten, so daß im 
ganzen 9 Flieger in Karlsruhe landeten. 

Die Flieger sind in der Reihenfolge ihrer nach § 6 der 
Ausschreibung berechneten Gesamtflugdauer angeführt. Die 
in Klammer beigesetzten Zahlen geben in Minuten: 1. die 
wirklich durchflogene Zeit und 2. die auf den 100 PS Motor 
reduzierte Flugzeit d. i. Gesamtflugdauer abzüglich der auf 
Reparaturen und Notlandungen verwendeten Zeit. 

I. Alle 3 Etappen legten zurück: 

1. v. Hiddessen, Mars-Eind. . . 10 St. 28,5 Min. (599,7 589,5) 

2. Canter, Rumpler-Taube . . 16 „ 35,1 „ (519,5 476,0) 

3. Schlegel, Aviatik-Eind. . . 17 „ 37,9 „ (508,4 483,9) 

4. Joly, Gothaer Taube . . . 17 „ 59,9 „ (547,6 492,4) 

5. Carganico, L. V. G.-Doppeld. 19 „ 30,7 „ (455,5 460,7) 

6. v. Beaulieu, Albatros-Doppeld. 29 „ 2 „ (483,2 475,0) 

7. Thelen, „ 36 „ 16,6 „ (440,1 432,6) 

8. Coerper, Jeannin-Taube . . 49 „ 19,3 „ (422,0 426,7) 

9. Kästner, Albatros-Taube . . 50 „ 31 „ (465,4 457,6) 

II. Die ersten beiden Etappen legten zurück: 

1. Freiherr v. Thüna, L. V. G.- 

Doppeldecker .... 3 St. 59,2 Min. (243,3 239,2) 


2. Freiherr v. Haller, Otto- 

Doppeldecker .... 4 St. 0,8Min. (244,9 240,8) 

3. Suwelack, Kondor-Eindecker 11 „ 57,2 „ (308,2 302,9) 

IIL Die erste Etappe legten zurück: 

1. Blüthgen, Mars-Doppeldecker 2St 7,lMin. (129,3 127,1) 

2. Donnevert, Rumpler-Taube . 2 „ 32,4 H (160,1 152,4) 

3. Sommer, Euler-Doppeldecker 16 „ 44 „ (148,7 136,0) 

4. Zwickau, Mars-Eindecker . 32 „ 7 M ( — — ) 

IV. Auf der ersten Etappe schieden aus: 

1. Eng wer, Gothaer Taube, ohne Ballast nach 23 Stunden 

in Cassel. 

2. Hailer, Otto-Doppeldecker, Bruch des Fahrgestells bei 

der Zwischenlandung in Gießen. 

3. Vierling, Otto-Doppeldecker, Bruch bei Notlandung in der 

Nähe bei Wiesbaden. 

Der Flug ist im allgemeinen aus der Tagespresse bekannt, 
es seien hier daher nur die wichtigsten Momente festgehalten. 
Am 10. Mai fanden Abnahmeflüge der nicht der Heeresver¬ 
waltung angehörenden Flugzeuge in Wiesbaden statt, bei denen 
außer dem weiter unten besprochenen Unfall von H i r t h auch 
Lt. Weyer verunglückte. Letzterer benutzte einen Aviatik¬ 
doppeldecker älteren Systems, und zwar eines Typs, der nicht 
mehr gebaut wird. Außerhalb des Platzes geriet der Apparat 
aus unbekannter Ursache ins Schwanken, und der Apparat 
senkte sich mit einem Flügel nach unten zu und stürzte aus 
400 m Höhe ab. Der Apparat und der Motor wurden voll¬ 
ständig zertrümmert. Der Flieger wurde durch einen glück¬ 
lichen Zufall nach vorn herausgeschleudert, so daß er nicht 
unter den Apparat geriet. Der weiche Ackerboden minderte 



Die Flugstrecke. 
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den Anprall, fcfcd Leutnant Weyer kam mit dem Bruche des 
linken Unterschenkels davon, 

Atu Pfingstsonntag tollte der 2uveffasrigkcHsflug Wies- 
badä'n-~-Kössei über Gießen, V<m den ursprünglich in Aus¬ 
sicht genommenen Fliegent hatten endgültig, aut den Start ver¬ 
zichtet; Lt«. .Weyer. ,d«r am Abend v«0rher abgesiürri war,. 
Ltn, Lraka, dessen Fabrik den Apparat, xornm0eziig£ti ' 
Oberingeoiirur Hirib,. der ans Tage vorher seiasn Apparut xar- 
triimmert und nicht rechtzeitig Ersatz erhallen hatte. Theten, 
der durch das Hineinfahxe-P vc«x Lfa. Linke Suaden erliüaä 
hafte war '.«st gelungert, diesen noch m der Nacht zu .be¬ 
seitige», und nach Absolvierung einiger Prübeflügy kimäte 


Der zweite Tag mit der schweren Leistung Kassel—Ko- 
blynz stellte große . Anforderungen an die Flieger, doch auch 
hier werden die Schwierigkeiten besiegt« Nur Ltn. S o m m e r 
erlitt mit seinem Euler-Apparat im Emsthäl bei Nassau amen 
schweren Sturz, 

Die KontraHstalion ^Flugplatz Linenthal ‘ bei Neustadt 
ä> d Haardt, in der Etappe von Koblenz über Frankfuri —Neu 
Uadt a. d Hdt,—Heidelberg nach Karlsruhe, bewährte sich 
bei der Landung der Flieger Leutnant'■ ■■•J'oly umä Schlegel recht 
guL Der einstweilen für den -fang.*” • 

richtete Fiat? besitzt 9,77 b* und wird bald etwa 60 ha 
um lassen. Prinz. Heinrich von Fjneufieß und. Prinz Ceprg von 
Böv^m weilten %-tm früh 7 Ühi bis abends 8 Uhr aal dem 
Flugplatz, von w -6 aus Prinz Heinrich mit seinem Stabe 
den Prinz-Heinrich-Flug in all seine« vet&nhiederivn 

» Phasen beobachtete. Des Nachmittags kam dam „Viktoria, 
Luise.“, dk nach prächtiger, Landung unter Umwechriung 
ihrer Pa-wagiere. ihre Fahrt nach Frankfurt zurucklegte. 

y j Für den auf den Ruhetag folgenden Flug am 14. Mai 
von Koblenz nach Karls ruhe wurde wegen günstiger 
& Witterung der Start bereits um 4 Uhr freigegeben, und 
H ! : :-m\ gewohnter Schnelle vollzog sich der. Abflug, Die An- 
$ij kuö/t m Karlsruhe Wurde «och dadurch irttetewär-tec, daß 
&j| tu den mbji arischen Aulklärungsübungen eine Reihe. 
m Offi&ere der süddeutschen FlUgerslatJonen mit ihren 
H Apparaten ein trafen. 

| - In Karlsruhe war der Haupiteil de* 

mi? noch Aulkläniftgsiibüngert 


. .; Fäw; «tt' tor.OWtlülnig Ph4pkti Gi*A*a. Etappen rurückgelegt haben vön ihnen: LLCapier. 14. 

Frhr. • v ; . Thün*,' Lt. v. Beaulieu Und Li, Ctfcrper. U.. 
auch er St^ViOrtaubnis erhaltet?. Ltn. Carganico hatte zwar Bhifhgen mußte von Koblenz ohne Ballaxt. die Reise ter t- 

die vi?fgeÄchricb«ieä' Bedingungen noch nicht erfüllt.. doch- setzen, -da *em Apparat nicht mehr genügend trug;. Lin. Käst - 

wurde ihm ie> Si^rt freigegeben und ihm gestattet, die Be- ne? erlitt hei Heidesheim Schiffbruch, Ltir Sommer stürzte bei 

dingnng^A später. vjcJlüichi am Ruhetage in Koblenz, nachzp- Ems, Ltn. Qomicverts Flugzeug erlitt solchen Schaden, daß 

hole«' er sich weiter Picht inchr beteiligen konnte, und die drei 

Lhu Vierfmg mußte bei -Maasenheim eine Notlandang bayerischen. Offiziere, die Lfm: Heiter, Vierling und F»hr. 

unter nahmen. dt®.'gtwa*?<ferV aüsßeL.' Dk beiden Insassen v„ Haller, scheiterten an dem zu schweren Jfaloft für den 

blieben unversehrt, der Apparat aber war derart beschädigi. *iezu viel Bai fast aufnehmen mußten und der ihnen daher nür 

daß er diümontted werden mulH^. schlechte Starts uncl Landungen ermügiiehte. 

Ais '^ter/lsugjte 'v. J$dihesi«p v in Kassel anr, dem bald ln der Kategorie B (Flugzeuge, im Privalberilzl sind 

:Wctler.e- Teift>$hijier. foigt^irry:-■;•gartet 8 Flugzeuge bei If Meldungen; angekommeir sind fünf 


Der Protektor d«* Fluges Prin* 


-- j Heinrich von Freufies (*>) und Prinz Georg tfon Ba,varn (ri 

not dem FlujJple.U „LiWeuIhsl“ bei Neudedt * d. H. 
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kr- ..sehoPlLfcl.ä- &. i&iiehftttg.fca, LH* ger«8-ue Kj :ej£$l#tj[ö 

fei Mg«nd*‘ 

A 1 ! g * rn p i h:C K r i e g s l a. g € . Wä 1 ?U*.- Ktäifer 

am Oheirh^n sich versrnnmetn, ,• sind' fdte K^fieha vor.. 

matsch in dsihchet Richtung, 

B «*> a n d« r e K" r i cg s t a g.c,: Bei dem 

drillen bjauep -A?rm?e (Kairlsfä*(<öL r ; *«** 


Stelle traten. Ing, SuweUck und Ltn. Carganico., AngeLon*- 
men sind; Ltn v.. Uiddessen, Ing. Schlegel, Ing, Thelcn. Lin. 
4oly und Lin. Carganico. Ltn. 

?. wie kau, Lin. Eng wer tind Ing. 

•^iiWeUclrbeschädigten ihre Appa* 
rate sir *&*k ( daß Sie att[gehen 
fhHllien; 

. frn ganzen dar! man wohl sagen, 
daß die deutsche Fliegerei sich bis- 
her über alK Erwartungen gut ge 
halten hat. Die emsige Flappe, 
die größere Schwierigkeiten be¬ 
reitete, war dhr Strecke Koblenz — 

Karfemh«* die durch den Ehrgeiz 

der vielen Et&ppenätaticmen ja auch s ■ 

ein ganz absonderliches Bild bot. , " 

■0te/Plkjet.;\mußi^'mckt rtur. kreuz 

und quer fliegen, ste mußten auch 

sehr i rd hcniddefrg^heti. um ihre 

Meldungen ähauvverfen, und kamen 

dabet oft nicht mehr recht, hoch. 

Dies wurde m Main?, Neu- 
sUdi. Frankfurt und Heidelberg 
Fm er ganzen Reihe von Teilaeh- 

««■» *" m Verderben. ng „ DmE) 

Ganz ausgezeichnet verliefen 

•:he Plugtage in Karlsruhe. Die hier engagierten Sc haufite ge r 
FlaniischkF Senge. Kamtz, tugofd uod SUpjoacLek üogeo vid, 
und letztere zeigten wirklich gut«; Leitungen. StiploscheH 
sogar bolz seines zuerst erlittenen Oejungsdefektes. Dazu 
kamen uti beiden Tagen fortwährend Fhtrger an, teils vom 
Prifiz-flelnncb-Flüg. teils um sich an den am Freitag be¬ 
ginnenden Aufklährngsüburigeo zu beteiligen Man sab hier 
also meist viec bis fünf* des öfteren aber weit mehr Flugzeuge 
in. der Hohe schweben. 

Am Freitag begannen die Atifklärungsü Bungen, die der» 
•njeressantesten Ted des Fluges hifdeten. Die Flieger . brauch- 
len keinen Ballast mH sich zu nehmen, um dis Mölorenstärk« 
»uszugletehed. sondern es kam allem darauf an. eine Meldung 


PCorzhe int .. Ein .' Wiesenthai «o 
prangendem Griih. utngebon i« der 
Höhe von niederen Waldungen; 
die; schillernden Farben der hco- 
ni&tlichc-Ti Kostüme leuchteten im 
hellsten Sonnenschein, von üben 
schwebten 1ortwährend, -von lau¬ 
tem Zuruf begrüßt-, die Apparate 
in prächtigen Flügen herab. 

Von den Fliegern batten unter - 
weg? Petehr Ltn. PrettelL der bei 
Vaihingen, eine Notlandung vor, 
nehmen mußte, Ltn, Wulff; .4«? 
■'yf'inH er ■ mH Motordoiek 1, hach 
Karlsruhe zurückkehite l eutnanl 
Schulz, der ; bsn C>r jOiadbach einem 
Motordehcki ziun Öpter bei und 
Ltn. Ehrhardt, den -dar- gleicht* 
Mißgeschick Bei Enzweihingen er¬ 
reichte, Äße anderer’ landeten 
glatt und gaben ihre Mebfanjgexi 
ab. Die FUege t hätten .sie im 
Flugzeug schreiben mftsser»; oe 
lauteten et war 

.An den Führer der 1 Kav.- 
Div. Katharmen thalerhpi. 

Auf der Straße Wiiuingen— 
Meonmrigöp 6 Aß vorm. feind- 


Fi$- H* Lei»to«ot v- der Swtg^r i® 2 aver!äm^k«iits^eübew#rb »ul dexa T). F. W.-Eindecker. 
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Fna« Htinrich-Flug 1913 


Tkhes Bataillon m M^chkoiotme, Gewehrs zusam¬ 
mengesetzt Anfang im Baebtaie östlich Harnjuingen. 

Uavor abgmsseoe Kavallerie in Zugstärke. Einzelne 
Kotier trtleh $urcJv Hfemmmgen/ 1 

Für d*m letzten Tag wür 4ie folgende; Starke 

rate Kräfte sind gegen den OhmHern vör^egengen, Neubra. 

«ach wurde *tt$ dein link«u Kbei'nufer eingeschlossen und auf 

•der Süd- ufltd Westfront engegtrifeih Öt& her £iehw*{d— jtt ^^ 

Meuenbwrf auf das; recht« Fthe«>üfer binübergefuhrten releri und ihre Meldung per&ÖüHeh «bgfebeix. 


Die Flieger erhielten in Freiburg den Befehl: 

..Erkunden Sie die Aufstellungen des Gegners 
östlich. der .'Bahn ■. F.rciburg*^Mülitli«in*-. Besonderer 
Wert wird auf die Erkundung de^ jeindlkhen Ae- 
tiifsriie^tetlungen srnVie etwa runickgehaltenet feind- 
liehet Reserven gelegr/ 1 • ' 

Nachdem die Fftegür 4*^ Erkundung ansgeiührt hatten, 
mußten sie wieder auf dem T&erzierplaiz in Fneibarg fanden 
und ihre Meldung- per&Ö&Keh abgeben.' Sie erhielten daun 
folgenden zweiten Auftrag: 

~ 1 ».Vor Neu-Breisach hat die fnfamierifc de* An¬ 
greifers die Os Ir and er des Kask-nwafdcs fFivrst 
Colmar) und der südlich gelegenen Waldstücke 
gewonnen. Steilen Sie fest, wie vidi und Walch« 
Art von AniÜerit vom Feinde; geg-rr, die West¬ 
front der F^üng zwj^che^ der Straße Neu- 
Breisach—Appenweier und dem Vauban-Kanol 
entwickelt ht und vyo sie $icK; befindet.“ 

; ^ : I Nach Erledigung dieses Auftrages war die 

■ Meldung auf dem Neu-ßfefsacher fcxemerplati 
abrugebeix, und von da au5 erat durften die Flie- 
ger rfach $fraßbur£ zik&ghkephmi Die Aufgabe 
wär üngerriem schwierig. Während der Erkun* 
diingsffiige mußten wieder 800 m Hohe einge- 
halten und die M.elduhg im Flfigy.euge . reibst ge¬ 
schrieben öwd Zeichnungen dazu angeferiigt 
werden 


Fig 13 . Eindecker d*r Gotbiter Waggonfabrik, 


Kräfte werden bet Freiburg durch, blaue Truppen ge- 
$cfe Wgeft, konnten sich aber südlich des Neuemnagen - 
und Möchlmbachea anscheinend in der time Hartheim— 
Stmdfen kslseUen. 

Der ietÄ Tag sollte gleichzeitig die schwerste Auf¬ 
gabe für die FlkgeT: bringen. Waren doch in den Auf - 
kfärung^übungen Streckvofbanden. die insgesamt eine 
Länge b« 3$0 km erreich»** jeprmtem Dazu kam noch, 
daß nicht weniger ah vier Zwischenlandungen Vor ge- 
ichr%b.eh waren, nicht, pi Vergessen das schlechte 
'Weiter. Ein Gewitter war 'in der Nacht vom Freitag 
atif Sonnabend oiedfefgegurtgen, das noch bis in die 
ftiihen Morgenstunden abKieU und die «chöttöte Zelt zum 
-Flieger» den T#älnehmem raubte, fjrk um 5 Uhr 50 Mid. 
wurde der Start freigegebent Sehlegel Und ßngwer ga¬ 
ben nach Vetgebltchen Versuch en auf, so daß; 11 Finger 
4n der Aulklärungsubung teilnahmenF V«n diesen mußte 
Lin. Domievert 5 km westlich Siraßbiirg bei Neyhpf 
Wieder binden und war- ehenläUs für ihn- Tag erledigt. 
I in v. ReauJieu kehrte bald wieder zum. Startplatz 
zurück und .gab.gleichfalls auf. Die übrigen erledigten• 
kshrrgÜnÄ tigern Wind getragen, die erste Etappe bis nach 
Frei hing rasch r Wo bald li Flieger versammelt waren. 
Ltn. Kästner zerbrach bei der 1 Landung das Fahrgestell 
und den Benzintank- ; v - . : - , 


Fig. 14. Leutnant July *<jr 9<in«ffi Gothaer Eladecktr. 


Das Luftschiff .jS^chsen’' üflicr Führung -.von; 
Dr. Eckenei. stieg um 6,15. Uhr in Baden-Oos .auf, 
lande te um ?,3 Q Uhr und fuhr dann nach Freiburg weiter, 
um hierauf die Flieger auf dem weiteren Verlaufe der 
Uebung tu begleiten. 

D)e 0 FHeger t die in FEethurg zutn zweitenmal ge- 

sbjrtetf hüBent,'- -k 12. Uhr aUe ,k» Neu^Breisaeh 

ongslröff fett und geJandeS;, utn Jhr e Meldungen iti er - 
?töUbn, ■ Sie alsbald wieder xiim. Fluge nach 

Siraßbufg U»ld landeten bis t,2b glatt in Stmßbur^. 

Haben Wir'sb den ganzen Flug kur« überblickt, so 
v/olicri wir uti? fct.?? mehr der technifecheiv Seite tn- 
wer».det. Mehr n^ch ’ä 1& iln Vorjahre waren die Vs#- 
auttailer bemüht durch dis Ausschreibung uitie Förde- 
ruttg der FTttgleohtttk rveyiütü|^M; 'W4R kolteiphl mit 
dem tiürk uli).da cts eben -Ohkrakl’-et de?* Fluges, die Ur¬ 
sache war, däö dieTSchnafltige sowie *bt cj^cntlieben 
Ds-rbietttivgen fuF düs große Publikum zurücktmten gegen, 
i n e \eottst^lbinge;i* deren Feinheiten »ur dem 


Fig IS. Leul&iuil \oi» Hldd»t«i«ö mil «Sera O f W - Eindecker h*lm Slail- 





Pir*ö^Hemfich-f lug 1913, 


'Wie schon in Heit 3 dieser Zeitschrift durch Professor 
von M i$ e s ausgeführt, war für den Prinz-Heinrich-Flug in 
Erweiterung des in den Vorjahren aufgestellten Programms in 
diesem Jahre eine Bewertungsmethode gewählt worden, durch 
welche sämtlichen Flugzeugen möglichst gleiche Gewinn¬ 
chancen erteilt werden sollten. 

Dies geschah durch Einführung einer No rm & 1 b e r- 
last ung und Reduktion der re i neu Flug i. e i t 
nach den errechneten effektiven Motorstärkem 

Es möge hier gleich fest gestellt werden, daß diese For¬ 
meln sich im Allgemeinen gut bewahrt haben- Die Normal* 7 
belsfTung ..wählen hei vielen Flugzeugen, besonders im Hinblick' 
imt das m den ersten Tagen hernschende kühle, nasse Wetter, 
teilweise die Grenze der möglichen Belastung dwusteU&h S <> 
daß es für viele Flieger außerordentlich schwierig war, dt* 
M.a,$chm# in kurzen Anlaufbahn hoch z?i bringen,. Es ist 
aber {edenfalis sehr gut, derartige Bedingungen aiifzuatßjüen, 
weil dadurch das Fliegerpersoual in außerordentlicher Weise 
durchgebildet wird Sleilt doch das Fliegen mit einer bix zur 
Traggrenze belasteten Maschine bedeutende Anforderungen an 
das Gefühl des Fliegers, der es ungefähr wie ein Reit.er *n der 
Hand hat, durch kleine Hilfen seine Maschine hoch zu bringen, 
der es aber auf jeden Fall vermeiden muß, den Apparat zu 
übersteuern. 

Als ein Beweis für die Brauchbarkeit der Methode mag 
das WeUbewerbergebnis gelten, bet dem die normale Touren* 


Fachmann erkennbar sind- Nut an einem Tage vereinigten sich 
beide Gesichtspunkte zu einem harmonischeu Ganzen, näm¬ 
lich bei der großen Aafklärungsübung von Karlsruhe über 
Pforzheim nach Straßbufg. Wohl keiner, der Gelegenheit hatte. 


Flffc. 16 . Ffthrcrsitt «alt iasirnmeniaoUUfcj b*ti© Ollo^DoppcMeckei 


die- außerordentUcheti Leistungen selbst mit anzu¬ 
sehen, wird sinh des Eindruckes verschließen 
können, daß wir in der Flugtecimik gewaltige“ 
Fortschritte gemacht haben. 

Man kann darüber verschiedener Ansicht 
sein, ob bei einer mit so großen Koste» und' 
Mühen ins Leben gerüfeftert Veranstaltung, die- 
schon durch ihren Entwicklungsgang die Augen’ 
der ganzem* Fachwelt auf sieb rieht, die Beweg¬ 
gründe: lediglich die Flugtechnik in. militärischer 
und technischer Hinsicht weiter zu bilde n, allein, 
ausschlaggebend sein dürfen, oder ob es nicht 
zweckmäßig tsi. die Verunstaltung mehr auf ihren 
äußerlichen Erfolg hin zuzuschrteidtm. Zweifellos 
w*fd der Augenblickserfolg in hohem Maße d^von 
Abhängen y<k* die allgemeine Preise von einer 
Veranstaltung Kenntnis gibt; in diesem FäRe bl 
also ein gewisses Blenden mit glänzenden Zahlen, 
großen nominellen Flugleistungen, möglichst Vie¬ 
len Flugzeugen sicher von Vorteil, Ob aber dirbek 
derartige, lediglich für Laien berechnet^ Erfolge 
wirtschaftffche Vorteile für unsere Jndflsfri« er-- 
zielt werden, und rjvvöch die Fächle!#« des Aust 
landet hierdurch auch nur tu geringer Weise b'e- . 
fcmlKissen . U&sen, da* darf fügbeh bezweifelt 
werdenI 


Maschinen* Anlag« de« Otto-Doppeldecker«. 


maschine {Rumpler-Taube, Ltn, Ganter) den Sieg 
davontrug. 

W<jhl. selten sind bei Ämter Kotikiurenz der¬ 
artig vigle und; mödenbe Flugseiigt’ypen^ vereinigt 
wordßü,. wie bei dieser Vfcfänstallüng, Sahön wir 
noch \m Vorjahre mfe Reihe alter Könstmkliorten, 
so kann jetzt fesiggstelU werden, daß; -diese, beim 
Prinz - Heinrich rHug fast gänzlich veimiedeii sind. 

rum Standard typ ist um 


Der Eixiwicklungsgüäg 
ein gutes Stück weitergekornmen. Ein- und 

Doppeldecker rixHerscheidett sich eigentlich nur 
noch durch die Zahl der Tragflächen, während im 
übrigen div cbabäki^i$ttt»chkn Merkmale fast die 
gleichen rind/ Ein lest gefügter boots förmiger 
Rumpf mit rundem, ovalem oder, eckigem Quer: 
schnitl„ der : vörne den; Motor mit festgekuppeltem 
Propeller auf nimmt in der Mitte BenringeMO und 
die Fahrer beherbergt- und dem sich iünien 
die Schwanzflosse mR dein t: Höhensteu«r 

') i»n :riächi>teo ifeft. vUW/ Uhriianuk« Ä«* 

ühvr die Hauptdäteo der Apparate. 


Tip iS Normale RaropIer-TuBbe. 
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;mgti_«hsrb ist der äigeniUehe Fiugzöug.kftrper bei fest älter» _ ; ordentlich- vereinfacht wk&: Bfct den schon iefczi: erzielte»! 
Fjugseugeu. SUTs ist das Fahrgestell dem Rumpf organisch Erfolgen ist von dem Apparat für die Zukunft mich sehr viel 

gegliedert und bildet mit ihm ein festes Ganzes, Die Träg f.n erwarten, 

smd durch geeignete Verbindungsrnögliehkeiten stets ab- Ein weiterer sehr inlerttrsariU'«*Ej«idecker war dfcr von ’ 

‘nehmhar .an den Rumpf. ange schlossen, so daß ein Transport Schiegel geführte A v Ta t i k - A p p <a r a t. der besonders 

de* Tteezeugs nur geringe Schwierigkeiten bietet. in seinen Oetailkorrstrikti men einen sehr reiten-, Jürchgearbei- 

Der siegende Apparat •— Fig. 4 Und 18 F die Ra m p i e r- teten Eindruck machte. Dieser Apparat sähU zu den tm&ta- 

T a o b e , L t. C o n t e r - Tat der normale Fabrikatiünstyp, H1 * n Kcnwtruk Hüften. d. h.,^*i verlang* beim Fluge eme färb 

er i?i also unserenLesera bekannt. Es verdient hervorgehoben. wehrende Betätigung der- Stcoerorgane,.-also .auch eine siete 

. zu werden« daß Canle< mit demselben: Flugzeug, das übrigem Aufmerksamkeit des FührerBei den großen tteberassirene 
eine SitÜun^ der Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken :• .gtmgen Ungei Oehcrlandflüge scheint dies;:doch nachteilig ?.u- 
isi, seinen bekannten Fernflug Jüterbog - -Greinsmühten— wirken, denn Scbtegels Nerven waren am tefctten Tage vn;bj* 

Ddbentz ünter.ncAnmen hat über den wir bteiie 242 belieb-. ■ Cischöpfi, er glaubte, seinen Apparat <*oi icUfcn Tag« nicht 

IvJen. ln letzter Zeit, jedoch bvi diesem Apparat noch nicht »her die Strecke bringen;.^. köimen^.tö -.meinte, .der Motor 
hat die Firma das Fahrgestell der Taube etwas verändert. hTiktwmierte niehl; kurz, er war.,Jerti£ üftd gc*b irifolgedes^cti 

(F*g> 10); es besteht aus 4.• Streben, die schräg ?ur Achse die Beteiligung an der» Aulklanmgsubüngen in Straßburg 'auf.-, 

iühten. Dies war um so bedauerlicher, als der Aviatik 'Eindecker bis- 

Der Sie«« -im ZuverläwifSfcciUlluß ist Uutaaftt von »*» wM.wri.lta. Gauntfluf^ «rch nicht die■ tferiu^U: Rep»-. 
HicJdcsseü *ui süneiu Eindecker der Deutschen Flugzeugwerke 
io Lüld eil (ha) bet Leipzig (Fig, 7. !2. 15), Lin von Hiddessen 
bat sich den Sieg durch den glanzenden Flug ro4 der dritten 
Etappe CobJenz—Körl.«ruhe gesichert* denn *t war ein¬ 
zige unter 12 Konkurrenten,. der am gtetetö* VörmlTteg, aa 
dem sie gestartet waren, auch das Ziel des Täl£&* -ferteruhe, 
erreichte. Die Leistmig des Fliegers und des FiugzeugR* sind 
*xm so höher anzuscldagen, als afi diesem Tage. *4«hr .st«fko 
1 uftsjroirmTigen voiL^mchtetü : öligem ain töaetehöeteh sämD 
|fche Flieger den Flug ah diesenj Tag eis d^o Vchw^sHgfa; den 
sie während ihrer Fhegerlaufb^hb zuruckgelegt , haltet Leut« 
vipxf fflddessen erzählt, daß das sonst so »tabtfe Flugzeug 
■’■■■.'-äh- den heiligen Luftwirbeln und Böen scfcgtfje*; 

schltfig<rrtd, wie ein kleines Boot auf schwrxßr Öljt 

schien es, als wollte der Eindecker, vom Wind gepackt» dte 
tulä*»sige Schräglage bei weitem überschreiten,-atö immer 
richtete er steh ahsdhemead im letzten Augenblicke 
wieder auf und setzte: den Kampf mit den Etömoltm lori, 

Leider -brachte ein Zufall Leutnant von Hiddesen um den 
Kaiserpreis. Bet der leisten AutklÜrungsfiibung rollte das * a *' 19:.. ATb>»r»*«PoppeIdecfeer. 

Hug/eug rnfolge einer Um*bentöt tn ein tiefem Loch und rMurnotwemdigkdi ergaben batte.. Es war allerdings an einem 

wurde IcicbS &■*&}&&, Der Schede« wäre.in wenigen Stun- der ersten Tage Luc* nach dem Anwcrieo des Motors ein 

drm beheben <t<-w«* fe u und Hiddessert hatte den Fing noch Monteur ?ml dem Arm in deti iiüt 1000 Touren laufenden 

aio selben J age beenden können. Da es Sich aber um eine Propeller g t ekomnten. wobei nierkwiirdigecwcise der 'Arm 

Aufklärungsübung handelte, zu . dtt nur während des Vor- T , ic ht verletzt, ^bs^m Propeller dagegen em ganzes Stück 

mitia^ Truppen bercitsianden. mußte van Hidd«ss^r von d^r her?.ungeschlagen war. Diese ReparalufnoHvepdigkeit kann 

Ansfiihrung des Fluges Abstand nehmen. aber keineswegs dem Flugzeug ztigesehriobeo werden, sondern 

Der Eindecker, eine ähnliche KxmstrukBim- wie. der Von höchstens der mnn-gclhaflFö.'Attsfübrüng- des Propellers ? D er 

S c h e i T f und Hauptmann Kt c y gefiihriä Apparat {S. 2691. Aviatilc-Eindecke? Ul ia großen Zügen bekannt? die im 'Laufe 

mit denen so schöne militärische Erfolge in .der Türkei erzielt des letzten iabrvr */«><geTioromn, VerboÄsenmgea sind auch 

wurden, ist im allgemeinen hübsch gebzüi, bedatl aber, m ver- Vielmehr konftfmkiiwr Art und beziTkün sich auf Klcinig- 

scfiiedenen Kleinigkeiten noch der korvjruktrver* Durchbil- keilen: so siti j ^ Fö 4jt* Sichcnmgen .gnuidsätzltch nicht mehr 

F« ist nach Möglichkeil Stähbobr dm Luft- tiUreF Splint© vorgebübltpetL «ondbm dur^h nach Art der be- 

widerstände $ind durch einen t^ehtörhugen Bootskorpc-r sehr kennten Siohcrhvitsnadcby gebogenen Stafildraht, eine SVche- 

vifffiÄge^t; der Kubier sitzt yt>r dem eiägckäps^tten. Mbotor, rung, die ncb&p großer Eitd^cbhyit auGerordentlicbe Anpas- 

wodiuch jböifie. . ; .KühifüVigfe4 : U uliärdhaLgs mit Wrbältni&mäßig sbogslähigkeil und leichte Lbsbatkeit besitzt, Die Befvxitigürtg 

kroöem Imftwiderst&nd emelt >sl, Iltc Formgebung dez Flügel der Flugel mit dein Rumpf geschieht durch zwei als RejTvs 

erinnert -etwas-.an dif laube, so daß «me erhebliche SiöbUiUU aasgcTührtc .Bolzc-n: Die L>ucn»i<uieruog erlolgf bei .fest- 

töm Flug^ gewührl eis tet ist. Dits Steuerung Ut '-.als Normal- sielendem vot deren Holm durch Aub und Niederbe wegen de* 

Steuerung ausgeftihri, besonderer Werl is< - »ui u« iobiirü lunk-rcn Holms, wobei die hintere SpannbrüMce euf dem 

• dur.c-hgcarheil.et^.g«Wgir da&v^>c!i •tci. vittlep ..Mn*-. Btfthpf/fÄrtshbar anguordhet i?L Recht wöhltuvnd fallen bedn 
duc.gcn atd schlechtem Terram bewährt haL Das Släuertönd- AvTätüf-Ftndcckvr statt der sonst verwandten vielen Spamt- 
rad Di durch eine Friktion in jeder Lage fbst?ühall».*n, woJutch drahte die. wenigen Spar.nkabel ruif, Nmh Mögb;cf«keil sind 

. 'na.ißfrRjeEvcfie Tütigfealt des Führerr* bei fubigem Wetter außer- gepreßte Stahlfammätück^ zur VerBinduftg ^erwendek wie 

überhaupt die ganze KonstraktIon die langjährige 
Tätigkeit dei Firma auf dem Gebiet .das LofÜabr- 
>eugbauvs etratän läßt. 

Naturgemäß nahm der H r r t h »? e h e Appü 
rat großes Interesse in AiispiuclT vCnndfv/Th er 
durch den bedauerlichen Unglückdidl während det 
Abnahmelliigc schon s»u bcschüdjgi; vvatje, daß et 
nicht mehr an der Konkurrenz. tLjtivviHüeß koanie. 
Die Koöstjekiiön war hu*oiem bcmefkeäSwerl. 
als die Sitz© nicht hinterem,mfer.; sondern 
nebenemnftrte* angebracht wmrfenT' di*r Rumpf 
besaß runden. Querschältl von recht eleganten. 



fuß. 70. Otto*Duppftldeck«r. 
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verbunden sind und durch Stahlrohrdrähte nach außen und 
innen verspannt sind. Das Sitzboot, in dessen vorderem Teil 
die Sceuerungsorgane eingebaut sind, besteht aus einem nach 
vorne hervorstehenden, mit Aeroplanstoff eingekleideten 
Stahlrohrboot. Die Sitze selbst bilden bequeme Korb¬ 
sessel mit gepolsterten Rücklehnen. Die Instrumente, wie 
Tourenzähler, Höhenmesser und Uhr, sind alle an einem Arma¬ 
turenbrett direkt unter der Haube, ähnlich wie bei einem 
Automobil, angebracht und sind mit einem Blick vom Führer 
zu übersehen. Der Einbau der Motoranlage ist äußerst kräftig 
gehalten. Der Motorbock, auf dessen oberen Trägem der 
Motor aufliegt, ist durch besondere Stoßstangen nach vome 
gegen ein eventuelles Vorrücken gesichert. Der unter dem 
oberen Trägerdeck aufgehängte kombinierte Benzin- und Oel- 
kessel besitzt Schaugläser mit automatischer Abstellvorrich¬ 
tung. Bedauerlicherweise wurden die Otto-Apparate von 
großem Mißgeschick verfolgt, hatten gleich in den ersten 
Tagen erhebliche Landungs-Schwierigkeiten und kamen somit 
für den Wettbewerb nicht recht zur Geltung. Wenn das auch 
mit der Konstruktion kaum etwas zu tun hat, so dürfte sich 
doch auch für diese Firma der Uebergang zum festen Rumpf¬ 
körper empfehlen. 

Endlich sind noch die beiden Doppeldecker der 
Albatroswerke (Fig. 6, 9, 19) zu erwähnen, von denen 
sich besonders der Thelensche Apparat außerordentlich be¬ 
währt hat. Typisch für beide Konstruktionen ist der mit 
Sperrholz beplankte Bootskörper, durch welche Bauart eine 
Diagonal-Verbindung mittels Drähten überflüssig gemacht ist. 
Diese Boote besitzen eine außerordentliche Zähigkeit und 
gewähren den Fahrern großen Schutz. Der vom angeordnete 
Motor ist ganz eingekapselt, der Propeller direkt gekuppelt; 
beim Thelenapparat sitzt zwischen Motor und Propeller der 
Kühler, der außerordentlich kleine Abmessungen zeigt. Wäh¬ 
rend der normale, von Beaulieu gesteuerte Doppeldecker noch 
die taubenartige Form des oberen Flügels hat, besitzt Thelens 
Apparat schmale, gerade Tragflächen. Die Demontage ge¬ 
schieht wie beim L. V. G.-Doppeldecker; die Konstruktion 
der Vertikalstiele ist die gleiche. Das Fahrgestell ist erheb¬ 
lich erleichtert, es besteht auf jeder Seite aus zwei Holz¬ 
streben, die unten in einem gemeinsamen Schuh endigen, 
über welchen die Achse mit Gummiringen aufgehängt ist. 

Wenn zum Schluß nochmals das ganze Ergebnis des 
Prinz-Hemrich-Fluges zusammengefaßt werden soll, so kann 
betont werden, daß sich die Trennung der örtlichen Wett¬ 
bewerbe von dem Gesamtflug, wie auch im Vorjahre, als 

DIE ERLAUBTEN UND VERBOTENEN 

OFFIZIELLE 

Vom Staatssekretär unter dem 1. März 
1913 auf Grund der L u f t f ah r t - G e s e t z e vom 
Jahrel911 (1 u. 2 Geo. 5. Kap. 4) und vom Jahre 
1913 (2 u. 3 Geo. 5. Kap. 22) erlassene Vor¬ 
schriften. 

Auf Grund der mir durch die Luftfahrt-Gesetze vom 
Jahre 1911 und vom Jahre 1913 erteilten Befugnisse erlasse 
ich zur Sicherheit und zum Schutze des Reiches die folgenden 
Vorschriften; 

I. Verbotene Bezirke. 

Ich verbiete das Fahren von Luftfahrzeugen jeder Klasse 
und Art über den im ersten Anhang zu diesen Vorschriften 
bezeichneten Bezirken (die nachstehend als „verbotene Be¬ 
zirke“ erwähnt sind). 

II. Teile der Küstenlinie, die Luftfahr¬ 
zeugen, die aus dem Auslande kommen, ver¬ 
boten sind. 

Luftfahrzeugen, die von einem Platze außerhalb des 
Vereinigten Königreichs kommen, verbiete ich das Ueber- 
fahren der gesamten Küstenlinie des Vereinigten Königreichs 
und der vorliegenden Territorialgewässer, mit Ausnahme der¬ 
jenigen Teile der Küstenlinie mit den vorliegenden Territorial- 
gewässem, die im zweiten Anhang zu diesen Vorschriften be¬ 
zeichnet sind. 

III. Landungsbezirke für aus dem Auslande 

kommende Luftfahrzeuge. 

Ich bestimme, daß die im dritten Anhang zu diesen Vor¬ 


außerordentlich zweckmäßig erwiesen hat. Es wäre höch¬ 
stens zu erwägen, ob es nicht auch notwendig ist, bei den 
Schauflügen etwas seriösere Flugleistun¬ 
gen zu verlangen, als sie von einigen Teilnehmern derselben 
geboten wurden: Es ist bei einem so großen Wettbewerb un¬ 
bedingt notwendig,. die Leistungen bei den Schauflügen mit 
dem Gesamtflug einigermaßen in Einklang zu bringen und das 
einfache, fortwährende Umkreisen des Flugplatzes (noch dazu 
in außerordentlich geringen Höhen über die Köpfe der Zu¬ 
schauer hinweg), wie es auf einzelnen Etappenorten gezeigt 
wurde, liegt sicher nicht im Interesse der Veranstaltung. Daß 
auch bei Schauflügen ernste Leistungen geboten werden 
können, zeigten z. B. Stiploschek auf Jeannin-Eindecker und 
Ingold auf Aviatik-Pfeil-Doppeldecker in Karlsruhe, die 
Höhenflüge von 1800 bzw. 1400 m absolvierten. 

Der Industrie kann in diesem Jahre ein volles, uneinge¬ 
schränktes Lob ausgesprochen werden, denn sie hat sich red¬ 
lich bemüht, mit bewährten, modernen Neukonstruktionen 
in den Kampf zu gehen. Dies muß um so höher eingeschätzt 
werden, weil die zu erringenden Preise mit den Aufwen¬ 
dungen der einzelnen Firmen in schlechtem Verhältnis stan¬ 
den. Es zeigt sich also auch hier, daß ein Wettbewerb, wenn 
er einmal einen Namen errungen hat und in der Fachwelt be¬ 
kannt ist, stets auf rege Beteiligung rechnen kann. 

Wenn, wie in diesem Fall, von militärischer Seite dem 
Wettbewerb das nötige Interesse entgegengebracht wird — 
waren doch fast alle militärischen Behörden durch die be¬ 
treffenden Dezernenten vertreten — so wird auch die In¬ 
dustrie durch Auftragserteilung ihres Hauptabnehmers wieder 
auf ihre Kosten kommen; es muß daher bei den Veranstal¬ 
tungen stets der Grundsatz vorherrschen, falls sie nicht in der 
Lage sind, der Industrie durch die Höhe der Preise selbst 
eine Entschädigung für die Aufwendungen zu gewähren, 
durch Hineinziehung militärischer Aufgaben ihr Gelegenheit 
zu geben, die Fähigkeiten ihrer Fabrikate bei diesen Auf¬ 
gaben nachzuweisen. 

Dem Prinz-Heinrich-Fhig aber, der seinen 
Befähigungsnachweis nun schon zum drit¬ 
ten Male in so glänzender Weise erbracht 
hat, sowie seinen Leitern, ist auch für kom¬ 
mende Veranstaltungen, zumal wenn sie 
wiederum eine sinngemäße Erweiterung 
des von Anfang an a u f g e s t e 111 e n Pro¬ 
gramms darstellen, ein Erfolg auf der gan¬ 
zen Linie zu wünschen! — B6. 

LUFTFAHRSTRASSEN NACH ENGLAND. 

VERORDNUNG. 

Schriften aufgeführten Bezirke (die nachstehend als „vorge¬ 
schriebene Landungsbezirke“ erwähnt sind) die Bezirke sein 
sollen, innerhalb welcher Luftfahrzeuge, die von einem Platze 
außerhalb des Vereinigten Königreichs kommen, landen 
dürfen; und ich verbiete das Fahren solcher Luftfahrzeuge 
über irgendeinem anderen Teile des Vereinigten Königreichs, 
solange sie nicht in einem der besagten Landungsbezirke ge¬ 
landet sind und die nachstehend aufgeführten Bedingungen 
erfüllt haben. 

IV. Bedingungen, dieLuftfahrzeugen, die aus 
dem Auslande kommen, auferlegt sind. 

Ich ordne an, daß die folgenden Bedingungen von Luft¬ 
fahrzeugen, die von einem Platze außerhalb des Vereinigten 
Königreichs kommen, zu erfüllen sind: 

1. Die Person, der die Führung eines Luftschiffes 
obliegt, soll vor dem Antritt einer Reise nach dem Vereinigten 
Königreich bei einem gehörig ermächtigten britischen Kon¬ 
sularbeamten*) in dem Lande, von dem aus die Reise ange¬ 
treten werden soll, um einen Klarierungsbrief nachsuchen 
und im Vereinigten Königreich nicht früher eintreffen, bis 
daß wenigstens 48 Stunden verflossen sind, seitdem ihm der 
Konsularbeamte den Klarierungsbrief ausgefolgt hat. 

In dem Gesuch (das in drei Exemplaren eingereicht 
werden muß) soll er folgende Einzelheiten genau angeben: 

I. Den Namen und die etwaige Registrierungsnummer des 
Luftschiffes. 

II. Den Typ des Luftschiffes. 
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Hl:, Den Name«. die St^stsaagchÖngkeit und dea 'Wohn- worden sind, weil sie für de« Gebrauch der in dem Lüftfahr- 
ort des EigehUimen/, de*-;. Führers. und jedes Mitgliedes der beforderbuj Personen wahrend der Reise notwendig iisnä. 

Besat'zimg, Äe (etwaigeniaüsj den Namen, den Beruf, die c) PhMögraphiseheApparate Erieftaabep, Sprengitölfe 

Staabarigehbnglceit und den ^cihnari jedes Passagiers. odei Feuerwaffen. 

IV. Die Natur der etwaigen Landung,. d} Postsache«. 

V, Die Abfahrtszeit farfnähenidl. 4.. Der Füjirer eines Luitfahrzeu^es soll, naciidei» die 

VL Der AbiahrUplate. Landung bewirkt ist; •»). der zuständigen' Amtsperson dick peri; 

VIT. Den in Aussicht genorni^enen Lajiduiigppialz im Ver- sönlich anzeigeTa uhdV wenn e« sich um ein handele 

einrgtem Königreich {der innerhsdfc eine*..der- vörgesebriebenen ihr den Klärierungsbrief vorlegem b):girier: Ätikunftabericht 

Landungsbezirke'liegen muß). j 5 in der im vierten Anhang vorgeschriebenen Form ausfüHen 

VlflL Den Bestimmungsort und der zuständigen Amtsperson übergeben. 

IX, Den Zweck der Reise, 5. Der Führer des Luftfahrzeuges darf seifte Reise erst 

Irt den m dem Gesüch dargeiegten Anordnungen darf fertset/zen/nachdem er von der züsländigen AmtgperRön eift€?n 

keine Aendenmg getroffen werden, es sei. dem*. daß der Kon - Erlaubnisschein^^ ethäl ten hat, für den, wenn es sich um ein 

sulsrbe&mte vor der Ausstelliü'ig. des KlariertmgsbHeles davon Lüftschiff handeH. eine Gebühr von 3 Ls tri., und wenn es sich 

' verständigt worden ist oder seine schriftliche Einwilligung üm ein Flugzeug handelt, eine Gebühr von 1 Lstrl. -zu ent- 

dazu nachUdgtsch erteilt hst. richten ist. 

2V Der Führer eines Flügz> ug e $ hat vor dem An- 6. Er soll aut seiner weiteren Reise, sofern er nicht 

tritt einer Reise nach dem Venainigict/ Kötngreidj ■' ^Hr$h' des LrLnibnissch^me^ davon befreit 

Mimsiorhm des firnem- fHoroe Office) eine, Anzeige zu fib&r* Ist, die folge uden Bedingungen erfüilsm 

sendzn, in der erstens der in Au?^icht genommene Lttndimgs aj Wenn es sich um ein Luftschiff: baadeU. soll wenig* 

plaiz, der josierhalb eine? der yorgesebnebenen Landung- sie«* von der zuriändigfch Amtsperson geiiehüngHt 

bezirke liegen muß, .zweitens die ungefähre Ankunftszeit und britischer Vertreter in dem Luftfahrzeug mitgenommen 
drittens sein eigener Name und seine Staatsangehörigkeit an- werden 

gegeben sied. Die Anzeige, die als Brief oder Telegramm*) b) Ev dürfen keine photographischen Apparate, keine 

übersandt werden kann, muß so zeitig ersfaitei werden, daß Apparate für drahtlose Telegraphie, keine ; Brieftaube«, 

sie■‘■da« Mlniifterium des Innern wenigstens; iS Stünden vor Sprengstoffe und Feuerwaffen mitgeführl werden 
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dem Eintreffen des Flugzeuges im Vereinigten Königreich c) Es dürfen keifte Postsachen mitgeführl werden, 

erreicht. d) Die Reise ist innerhalb der Zeit und unter Einhaltung 

3. Keine Person, die. in einem Luftfahrzeug in dem Vcr de* Weges, d*e in dem Erlaubnisschein angegeben sind, aus zu * 
emigten Königreich eiritriift : d«ff mit führen oder ^uJassea, daß iühre«. 

in dem X.uJftiahrzeüg mitgeführt werden: t-j Der Flugführer hat sein Zeugnis mitzuführen und' es 

&) Wjü&a r \ deren Kmhtbr durch da» ZollgeSct* ver- auf Verlangen vorzuzeigen, 
boten ist f) Das Luftfahrzeug soll, bevor es das Vereinigte König- 

bj Watm voA denen bfef der .Einfuhr nach, dem Vvt- reich verfaßt, in einem der vorgeschriebenen Lahdirngsbezirke: 

eggten Königreich ein Zoll erhoben wird; Ausgenommen landen, und der zuständigen Amtsperson Anzeige erstatten; 

stad geringe Menge*« die am Abfahrtsplatz an Bord getinmmen g) Wenn eine der Bestimmungen des. EHaubnisecKera^ 
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infolge eines Unfalles, wegen ungestümen Wetters oder aus 
einer anderen unvermeidlichen Ursache nicht erfüllt werden 
kann, soll das Luftfahrzeug, sobald sich die Gelegenheit dazu 
bietet, auf den Erdboden niedergehen und der Führer sofort 
durch Telegramm dem Ministerium des Innern Anzeige er¬ 
statten. 

Befreiungen von diesen Bedingungen dürfen nicht ge¬ 
währt werden, es sei denn mit vorheriger Genehmigung des 
Ministeriums des Innern. 

Der Ausdruck „zuständige Amtsperson" bedeutet eine 
Amtsperson, die von einem Staatssekretär für die Zwecke 
dieser Verordnung bestellt ist. Der Führer des Luftfahr¬ 
zeuges muß durch Telegraphieren an das Ministerium des 
Innern oder sonstwie den Namen und Wohnort der Amts¬ 
person ermitteln, der er Anzeige zu erstatten hat, es sei denn, 
daß die zuständige Amtsperson in dem Klarierungsbrief be¬ 
zeichnet ist. 

V. Fremdländische Marine -und Armee-Luft¬ 

fahrzeuge. 

Fremdländische Marine- oder Armee-Luftfahrzeuge 
dürfen keinen Teil des Vereinigten Königreichs oder dessen 
Territorialgewässer überfliegen und landen, außer auf aus¬ 
drückliche Einladung oder mit vorher erhaltener ausdrück¬ 
licher Erlaubnis der Regierung Seiner Majestät. Derartige 
Luftfahrzeuge sollen diejenigen Befreiungen von den vorher¬ 
gehenden Bestimmungen genießen und denjenigen besonderen 
Bedingungen unterworfen sein, die in der Einladung oder in 
der Erlaubnis angegeben sind. 

VI. Britische Marine- und Armee-Luftfahr¬ 

zeuge. 

Die vorhergehenden Bestimmungen finden keine Anwen¬ 
dung auf Marine- oder Armee-Luftfahrzeuge, die Seiner Maje¬ 
stät gehören oder im Dienste Seiner Majestät verwendet 
werden. 

VII. Britische Luftfahrzeuge, die nach dem 
Vereinigten Königreich zurückkehren. 

Die durch die vorhergehende Vorschrift Nr. IV fest¬ 
gesetzten Bedingungen, die von Luftfahrzeugen zu erfüllen 
sind, die von Plätzen außerhalb des Vereinigten Königreichs 
kommen, finden keine Anwendung auf ein Luftfahrzeug, das 
seine Reise vom Vereinigten Königreich aus begonnen hat und 
dorthin zurückkehrt, vorausgesetzt, daß 

a) der Eigentümer, der Führer und die Besatzung briti¬ 
sche Untertanen sind; 

b) dem Ministerium des Innern vor oder unmittelbar 
nach dem Antritt der Ausreise Anzeige erstattet wird; 

c) die Heimreise innerhalb 30 Tage nach der Abfahrt aus 
dem Vereinigten Königreich erfolgt; 

d) wenigstens 18 Stunden vor dem Eintreffen das. Mini¬ 
sterium des Innern die Anzeige von der Heimreise erhält, in 
der der in Aussicht genommene Landungsplatz (der in einem 
der vorgeschriebenen Landungsbezirke liegen muß) und die 
ungefähre Ankunftszeit angegeben sind. 

VIII. Befreiungen. 

Der Staatssekretär kann, aus besonderen Gründen, Per¬ 
sonen, die hierfür durch die Admiralität, das Kriegsministerium 
oder ein anderes Staatsdepartement empfohlen werden, gänz¬ 
liche oder teilweise Befreiung von den vorhergehenden Vor¬ 
schriften bewilligen. 

IX. Vorbehalt. 

Keine Bestimmung in den vorhergehenden Vorschriften 
soll so ausgelegt werden, als wenn durch sie einer Person, 
die ein Luftfahrzeug steuert, ein Recht zum Landen auf einem 
Platz gleichsam wider den Eigentümer des Geländes oder 
andere daran beteiligte Personen verliehen würde, oder als 
wenn durch sie die Rechte oder die Rechtsmittel einer Person 
in bezug auf eine durch ein Luftfahrzeug verursachte Ver¬ 
letzung der Person oder des Eigentümers berührt würden, 
gez.: R. Mc Kenna, 

Einer der Haupt-Staatssekretäre Seiner Majestät. 

Ministerium des Innern, Whitehall, den 1. März 1913. 


Erster Anhang» 

Verbotene Bezirke. 

Jeder der in dem nachstehenden Verzeichnis genannten 
oder bezeichneten Plätze, mit dem Land und den Territorial¬ 
gewässern, die ihn bis zu einer Entfernung von drei geo¬ 
graphischen Meilen in allen Richtungen von seiner Grenze 
umgeben, soll ein verbotener Bezirk im Sinne der vorher¬ 
gehenden Vorschrift Nr. 1 sein: 

Stadt K i r k w a 11 (K»rkwall Town). 

Insel F1 o 11 a (Island of Flott«) 

Stadt Thur so (Thurao Town). 

Landzunge Cromarty (Cromarty Ness). 

Pier von Invergordon (Invergordon pj er ). 

S ation für drahtlose Telegraphie Aberdeen (Aberdeen Wire'ess Station) 
Stadt M o n t r o s e (Montrose Town). 

Feste Broughty Ferry (Broughty Ferry Castle). 

Insel Inchkelth (Inchkeith Island). 

Werft von R o s y t h (Rosyth Dockyard). 

Pitfirrane-Park (Pilfirrane Park). 

Forth-Brficke (Porth Bridge). 

Tyne-Mündung, Leuchtturm am nördlichen Pier (Tynemoulh, North 
Pier Lighthouse). 

Eisenbahnstation E1 s w i c k (Elswick Railway Station). 

Station für drahtlose Te’egrapbie Cleethorpes (Cleethorpes Wireless 
Stalion). 

F.isenbahn-Statlon Louth (Louth Railway Station). 

Wroxham Broad (Norfolk) (Broad = weite selchte, oft sumpfige 
Wasserfläche.) 

Eisenbahnstation Weedon (Weedon Railway Station), Nortbamptonshire. 
Landspitze Landguard, Wellenbrecher (Felixtowe), (Landguard Point, 
Breakwater [Fel xtowe]). 

Kai von Parkeston (Parkeston Quay). 

Station für drahtlose Telegraphie Ipswich (Ipswich Wireless Station). 
Kirche von Shoeburyness (Shoeburyness Church). 

Fort T i 1 b u ry (Tilbury Fort). 

Eisenbahnstation Purfleet (Purfleet Railway Station). 

Mündung des B a r k I ng - Flusaes (Barking Creek Mouth). 

Eisenbahnstation Waltham Abbey (Waltham Abbey Railway Staticn). 
Eisenbahnstation Enfield Lock (Enfield Lock Railway Station). 

Werft von C h a t b a m (Chatham Dockyard). 

Landungsplatz T e a p o t (Teapot Hard). 

Pachtgut Chattenden (Chattenden Farm). 

Allerheiligen-Kirche (Allhallows Church). 

Lärmturm auf der Insel Qrain (Orain Martello Tower). 

NB. Martello-Türme oder LIrm-Türme, mit Kanonen besetzt, 
wurden s. Zt. an den Küsten in England gebaut, um einer Landung 
Napoleons I. zu begegnen. 

Werft von Sheerness (Sheemess Dockyard). 

Feste Dover (Dover Castle). 

Fort Archcliffe (A'chcllffe Forti. 

Eisenbahnstation Lydd (Lydd Railway Station). 

Station Newhaven, Hafen Jetty (Newhaven Station, Harbour Jetty). 

Fort Cumberland (Fort Cumberland). 

S p 11 h e a d, insbesondere der Raum zwischen einer Linie von Lee-on- 
Solent Pier nach Wootton Point und einer Linie von Southsea Castle 
nach Seaview Pier. 

Werft von Portsmouth (Portsmouth Dockyard). 

Eisenbahnstation C o s h a m (Cosham Railway Station). 

Eisenbahnstation F a r e h a m (Fareham Railway Station). 
Culver-Kllppe, Marine-Signalstation (Culver Ciiff, Naval Signal Station) 
Leuchtturm auf den N e e d 1 e s (Needles Lighthouse). 

Docks von Southampton (Southampton Docks). 
Marchwood-Park (Marchwood Park). 

Feste Hurst (Hurst Castle). 

Kirche von Osmington (Osmington Church). 

Pier von Weymouth (Weymouth Pier). 

Zuchthaus von P o r 11 a n d (Portland Convict Prlson). 

Eisenbahnstation Turnchapel (Tumchapel Railway Station). 
Eisenbahnstation Plymstock (Plymstock Railway Station). 

Werft von K e y h a m (Keyham Dockyard). 

Werft von Devonport (Devonport Dockyard). 

Eisenbahnbrücke von Saltash (Saltash Railway Bridge). 

Landspitze Penlee (Penlee Point). 

Insel T h o r n, Hafen von Milford (Thorn Island, Milford Haven). 

Station für drahtlose Telegraphie Pembroke (Pembroke Wireless Station). 
Eisenbahnstation Old Milford (Old Milford Railway Station). 

Vorgebirge St. A n n (St. Ann’s Head). 

Stadthaus von Barrow-in-Furness (Barrow - in Furness Town Hall). 
Eisenbahnstation Stevenston (Stevenston Railway Station). 

Pier von Greenock (Greenock Pier). 

So viel von Loch Long als nördlich von einer Linie liegt, die genau in 
östlicher Richtung von Knap Point gezogen IsL 
Eisenbahnstation Carrlckfergus (Carrickfeigus Railway Station). 
Landspitze Grey (Grey Point). 

Insel Spike (Spike Island). 

Werft von Haulbowllne (Haulbowiine Dockyard). 
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Zweiter Anhang. 

Teile der Küstenlinie, die Luftschiffen, die 
aus dem Auslande kommen, nicht verboten 
sind*). 

Die folgenden Teile der Küstenlinie, in jedem Falle mit 
Einschluß der seewärts liegenden Grenze der genannten Plätze, 
sind von dem Verbot ausgenommen, das durch die Vorschrift 
Nr. II für Luftschiffe erlassen ist, die von Plätzen außerhalb 
des Vereinigten Königreichs kommen: 

Von Fraserburgh bla znm Ythanfluß (Ytban River). 

Vo i H o 1 y I s 1 a n d bis Newbiggtn. 

Von Sutton (Llocolnshlre) bis Holkharn (Norfolk) 

Von Stansgate Ahbey on the B!ackwater bis B u r n h a m-on-Crouch. 
Von Margate bis Walmer. 

Von Rye b ? s Eastbourne. 

Von Hove bis Bognor. 

Von Bridport bis Divlish. 

Dritter Anhang. 

Vorgeschriebene Landungsbezirke*). 

Die Bezirke, die gegen die See durch die im Zweiten 
Anhang bezeichneten Teile der Küstenlinie begrenzt sind und 
sich in jedem Falle fünf geographische Meilen weit in das 
Innere erstrecken. 


Vierter Anhang. 

Form des Ankunftsberichts. 

Name und die etwaige Registrierungs-Nummer des Luft¬ 
fahrzeuges . 

Beschreibung des Luftfahrzeuges, Typ, Pferdestärke der 
Maschinen Raumgehalt der Hülle, Alter der Hülle und der 
Maschine, Stärke der Besatzung, Zahl der Passagiere, Natur 
der Ladung, einschließlich des persönlichen Gepäcks und der 
persönlichen Habe jeder Art, die befördert werden, Menge 
des Petroleums oder der sonstigen flüssigen Feuerung, die sich 

an Bord befindet, Raumgehalt der Feuerungsbehälter. 

Name, Staatsangehörigkeit und Wohnort 

des Eigentümers . 

des Führers.. 

der Besatzung . 

Name, Beruf und Wohnort 

der etwaigen Passagiere. 

Abfahrtsplatz. 

Bestimmungsort und Weg. 

Zweck der Reise. 

Dauer der Reise. 

Nummer des Zeugnisses des Piloten .... 


Anmerkung. 

Wer ein Luftfahrzeug in Zuwiderhandlung gegen die 
vorhergehenden Vorschriften steuert hat nach Schuldigerklä¬ 
rung eine Gefängnisstrafe von sechs Monaten oder eine Geld¬ 
strafe von 200 Pfund Sterling oder sowohl Gefängnisstrafe 
als auch Geldstrafe verwirkt. 

Ein Luftfahrzeug, das einen verbotenen Bezirk überfliegt 
oder zu überfliegen versucht, ebenso ein von einem Platze 
außerhalb des Vereinigten Königreichs kommendes Luftfahr¬ 
zeug, das einen verbotenen Teil der Küstenlinie überfliegt oder 
zu überfliegen versucht oder unterläßt, die in der vorher¬ 
gehenden Vorschrift Nr. III in Hinsicht auf die Landung fest¬ 
gesetzten Bedingungen zu erfüllen wird gemäß § 2 des Luft- 

*) Siehe die Kalten am Ende. 


fahrt-Gesetzes vom Jahre 1913 und den dazu ergangenen 
Ausführungsbestimmungen angeschlossen. 

Wenn eine Person in einem Luftfahrzeug irgendwo eines 
Aktes der Spionage in den Grenzen der Bestimmungen des 
§ 1 des Gesetzes, betreffend die amtlichen Geheimnisse, vom 
Jahre 1911 sich schuldig macht, hat sie Zuchthausstrafe von 
sieben Jahren verwirkt. 


Verzeichnis britischer K o n s u 1 a r b e a m t e n , 
denen durch das Auswärtige Amt die nach 
Ziffer IV (1) der Vorschriften vom 1. März 
1913 erforderliche Ermächtigung erteilt ist. 


Statutarische Vorschriften and Verordnungen, 1913, Nr. 243. 

LuftlahrL 

Vom Staatssekretär unter dem 1. März er¬ 
lassene Bestimmungen, betreffend die Sig¬ 
nale und das Einschreiten gemäß § 2 des 
Luftfahrt-Gesetzes vom Jahre 1913 (2 und 3 
G e o. 5. Kap. 22). 

Auf Grund der mir durch § 2 des Luftfahrt-Gesetzes 
vom Jahre 1913 erteilten Befugnisse erlasse ich hierdurch die 
folgenden Bestimmungen: 

1. Die Amtsperson, die gemäß dem besagten Para¬ 
graphen Signale zu geben und einzuschreiten hat, soll ein 
durch königliches Patent angestellter Offizier der Marine oder 
der Armee Seiner Majestät sein. 

2. Die Signale, die zu geben sind, wenn ein Luftfahrzeug 
einen der verbotenen Bezirke überfliegt oder zu überfliegen 
versucht, oder wenn ein von einem Platze außerhalb des Ver¬ 
einigten Königreichs kommendes Luftfahrzeug einen ver¬ 
botenen Teil der Küstenlinie überfliegt oder zu überfliegen 
versucht' oder unterläßt, eine der vom Staatssekretär mit 
Bezug auf das Landen auf Grund des besagten Gesetzes er¬ 
lassenen Vorschriften zu erfüllen, sind folgende: 

Bei Tage: dreimaliges Abfeuern — in Zwischenräumen 
von nicht weniger als zehn Sekunden — eines Geschosses, 
das beim Zerspringen Rauch entwickelt. 

Bei Nacht: dreimaliges Abfeuern — in Zwischenräumen 
von nicht weniger als zehn Sekunden — eines Geschosses, 
das rote Sterne oder rote Lichter zeigt. 

3. Nachdem ein solches Signal gegeben ist. soll das Luft¬ 
fahrzeug unverzüglich auf dem nächsten geeigneten Platze 
landen; mit der Maßgabe, daß, wenn es sich einem verbotenen 
Bezirke nähert oder über einem solchen fliegt, es beim Nieder¬ 
gehen nicht weiter gegen den Bezirk oder in dem Bezirk Vor¬ 
dringen soll. 

4. Wenn ein Luftfahrzeug wegen ungestümen Wetters, 
Nebels. Maschinenbruchs oder aus einer anderen unvermeid¬ 
lichen Ursache außerstande ist, auf das Signal hin zu landen, 
so soll es folgendes Signal geben: 

Bei Tage: Von der Stelle aus, wo es am klarsten von 
unten gesehen werden kann, Zeigen einer roten dreieckigen 
Flagge mit zwei schwarzen Kugeln, die vertikal übereinander 
angeordnet sind. 

Bei Nacht: Winken mit einem weißen Licht unter gleich¬ 
zeitiger Auslöschung der Seitenlichter, und so bald als mög¬ 
lich auf dem nächsten geeigneten Platz im Vereinigten König¬ 
reich landen. 

gez : R. Mc Kenna, 

Einer der Haupt-Staatssekretäre Seiner Majestät. 

Ministerium des Innern, Whitehall, den 1. März 1913. 


IM 1680 KUBIKMETER-BALLON ..MÜNSTER“ 


1000 KILOMETER QUER DURCH 

Von F e r d. Eime 

Wer mit den Witterungsverhältnissen des nördl. West¬ 
falens vertraut ist, weiß, wie schwer es ist, von dort aus 
wirklich weite Fährten zu machen. Denn da man in der 
Hauptsache nur mit südlich bis südwestlichen Winden zu 
rechnen hat, die zur See führen und die Nordwest- und 
Westwinde landeinwärts meist stark abflauen, so mag es 


DEUTSCHLAND IN 12 STUNDEN. 

rmacher - Münster. 

nicht verwundern, wenn in einem Verein, wie dem regen 
Luftfahrt-Verein für Münster und das Münsterland der ab 
Münster aufgestellte Vereinsrekord bisher nur 550 km be¬ 
trug. Der genannte Verein setzte nun für denjenigen Ver¬ 
einsführer, der in der Zeit vom 1. Oktober 1912 bis 1. Ok¬ 
tober 1913 einen neuen Entfernungsrekord aufstellte, einen 
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wertvollen Ehrenpreis aus. Es wurde sich nun schon ver¬ 
schiedentlich, teils von anderen, in der Hauptsache jedoch 
von mir, um diesen Preis beworben, doch bisher ohne 
Resultat. 

Als nun Samstag, den 15. März, vormittags, die Wetter¬ 
karte eine stark ausgeprägte Furche tiefen Druckes vom 
Atlantischen Ozean über die Ostsee bis tief nach Rußland 
auf wies, die eine Rechtsdrehung der oberen Winde er¬ 
kennen ließ, da hielt ich den Zeitpunkt für gekommen, den 
Vereinsweitrekord zu schlagen. Schnell verständigte ich 
meine 3 Mitfahrer und sagte die Fahrt für den Nachmittag 
an. Inzwischen hatte jedoch der Sturm derart an Heftigkeit 
zugenommen, daß an eine Füllung des Ballons zu dieser Zeit 
nicht gedacht werden konnte. Schon befürchtete ich, die 
Fahrt, die ich schon so oft verschoben hatte, auch diesmal 
wieder auf Tage hinaus verschieben zu müssen, als endlich 
um 9 Uhr abends der Bodenwind etwas abflaute und wir uns 
zur Fahrt entschlossen. 

Das Fertigmachen und Füllen des Ballons sollte uns 
aber nicht allzu leicht gemacht werden, denn plötzlich brach 
der Südwestwind wieder mit voller Heftigkeit los, und nur 
unter größten Anstrengungen konnte der Ballon, der vom 
Winde hin und hergeworfen wurde, gehalten werden. Um 
1 Uhr 30 Min. erfolgte der außerordentlich schwierige Start 
mit 23 Sack Ballast. 

Nach Abgabe von 2 Sack Ballast, um die untere schwere 
Böenschicht zu überwinden, waren wir schnell bis auf 400 m 
gestiegen, genossen für einen Moment den Anblick des hell¬ 
erleuchteten Münsters und -jagten dann mit 60 km Geschwin¬ 
digkeit in der Richtung Telgte dahin. Da unten eine starke 
Linksdrehung zu konstatieren war, so suchten wir die 
Gleichgewichtslage möglichst in 600 m Höhe, der Wolken- 
grenze, zu bekommen, was uns auch gelang. Mit der Höhe 
hatte die Geschwindigkeit zugenommen, und im 80 km-Tempo 
passierten wir schon nach kurzer Zeit den Teutoburger Wald, 
Herford, Oeynhausen und Minden. Weiter ging es, sich bis 
zu der unheimlichen Geschwindigkeit von 130 km pro Stunde 
steigernd, über Bückeburg, Rodenberg und Hannover, das wir 
nach noch nicht 1 Va Std. Fahrzeit überflogen. Lautlos zog 
der Ballon, begleitet von dem Heulen des Sturmes, der sich 
in den Wäldern unter uns fing, dahin. Zu unserer Freude 
konnten wir jedoch bald wieder eine kleine Rechtsdrehung 
und (was bei der angenommenen Nachtlandung angenehm ge¬ 
wesen wäre), eine Abnahme der Geschwindigkeit bis zu 
50 km feststellen. Ja, wir konnten sogar hiernach annehmen, 
daß wir vor Tagesanbruch nicht mehr die Küste erreichten. 

Bald überflogen wir Neu-Ru pp in mit 60 km und 
Templin mit 70 km Geschwindigkeit, und Neu- 
stettin um 8 Uhr morgens sogar mit 80 km. Das Panorama 
des im sonntäglichen Morgenglanz daliegenden Stettin machte 
auf uns einen besonders tiefen Eindruck. Bei vollkommen 
klarem Wetter, nur die Wolke mit dem drohenden Finger 
und einige Zirren, die uns leider viel Ballast kosteten, gaben 
uns das Geleit, konnte man aus 2000 m nicht nur den 
Dammschen See, sondern auch das große Haff und in der 

EINE FLUGMASGHINE 

Von Patentanwalt Dr. B. A 

Die Entwicklung der Flugmaschine hat erst in den letzten 
Jahren zu einer bestimmt ausgeprägten, betriebsfähigen Form, 
dem Drachenflieger-Eindecker mit Fahrgestell, Propeller¬ 
antrieb, Trag- und Steuerflächen geführt, auf der mit gerin¬ 
gen Modifikationen die meisten heute gebrauchsfähigen Flug¬ 
maschinentypen aufgebaut sind. Diese Form ist aber nicht 
ein Originalzeugnis der letzten Jahre, wie man vermuten 
könnte, sondern sie hat schon in den vierziger Jahren 
des vorigen Jahrhunderts einen Vorgänger ge¬ 
habt, der in seiner Bauart verschiedentlich Uebereinstimmung 
mit den jetzigen modernen Flugmaschinen zeigt. Die be¬ 
treffende Konstruktion rührt von dem Engländer H e n s o n in 
London her, der das Prinzip und die Bauart der Maschine in 
der englischen Patentschrift Nr. 9478 aus dem Jahre 1842 
beschrieben hat. 


Ferne sogar die Inseln Usedom und Wollin erkennen. Jetzt 
handelte es sich in der Hauptsache darum, eine stärkere 
Rechtsdrehung zu erhalten, um auf diese Weise den öst¬ 
lichen Zipfel Deutschlands zu erreichen, zumal die russische 
Grenze ja nicht überschritten werden durfte. Dies gelang 
uns denn auch durch Aufsuchen größerer Höhen, allerdings 
unter Opferung einiger Säcke Ballast. Wenn uns auch das 
Hochfahren in der Nacht ziemlich viel Ballast gekostet hatte, 
so verfügten wir dennoch über 10 Sack, mit denen ich unser 
neugestecktes Ziel wohl zu erreichen hoffte. Da wir den 
existierenden Rekord bereits geschlagen hatten, so ging 
unser Bestreben jetzt nur noch dahin, einen neuen, möglichst 
hohen, aufzustellen. 

Der Ballon, der bis auf 3600 m geklettert war, hatte 
jetzt die weitere Rechtsdrehung erhalten und flog direkt auf 
die große ostpreußische Seenplatte und die russische Grenze 
zu, eine Gegend, die mir von meiner vorigjährigen Gordon- 
Bennett-Fahrt her noch gut bekannt war. Um nun den nord¬ 
östlichsten Zipfel Ostpreußens zu erreichen, zogen wir Ventil 
und gedachten den unteren Südwestwind ausnutzen zu 
können. Leider stießen wir beim Absteigen aber auf 
direkten Südwind, der sehr heftig und böig auftrat und uns 
große Ballastopfer abnötigte. Wir entschlossen uns darauf¬ 
hin schnell zur Landung, die trotz des starken Windes bald 
darauf glatt in dem Eisenbahnkreuz bei Gerdauen auf einer 
schönen, aber nassen Weide ausgeführt wurde. Bei dem 
heftigen Sturm war es nicht zu vermeiden, daß sich der Korb 
überschlug und wir alle unter demselben im Schlamm zu liegen 
kamen, aber der war weich und nur äußerlich unangenehm. 

Nachdem alles verpackt war, fanden wir auf einem 
großen Rittergute, „Neuhof-Momehnen“, freundliche und 
gastliche Aufnahme. Nur eins blieb uns bis dahin ein Rätsel. 
Die Leute, die uns beim Einpacken behilflich waren, er¬ 
klärten uns, daß das nächste Gasthaus 1 km entfernt läge. 
Auf unsere Einladung hin, uns dorthin zu begleiten, wurde 
uns einstimmig bedeutet, daß dieses nicht ginge, denn es wäre 
zu weit. Das gleiche mit dem Bahnhof. Dieser sollte 2 km 
weit, aber nicht in 2. Stunden zu erreichen sein. Wir zer¬ 
brachen uns den Kopf, ob man denn hier mit anderen Kilo¬ 
metern mißt als bei uns zu Hause. Erst am Abend, als wir 
unsere Siebensachen an der Umzäunung des Gutes im Sturm 
getrocknet und gereinigt und mit der aus den Kleiderschrän¬ 
ken des Gutes entliehenen Garderobe wieder ausgetauscht 
hatten, kamen wir so langsam hinter des Rätsels Lösung. 
Die Fahrt ging nur Schritt vor Schritt, der Wagen sank 
bis an die Achsen, und die Pferde bis an die Knie in den 
Schlamm, und so ging’s eine Stunde lang; abwechselnd Wasser, 
Schlamm, nasse Wiesen, über Gräben und Stock und Stein. 
Manchmal lag der Wagen seitwärts derart schief, daß wir 
kaum glaubten, einem neuen Schlammbad zu entkommen. 
Aber es ging noch einmal gut. Die Pferde schnaubten und 
mußten stets mit der Peitsche angetrieben werden. Wir 
hatten 1000 km Fahrtlinie und 970 km Luftlinie in 12 Stunden 
10 Minuten zurück gelegt und krochen jetzt auf der Erde mit 
einer Geschwindigkeit von 2 km in VA Stunden dahin. 

AUS DEM JAHRE 1842. 

lexander-Katz, Berlin. 

Die Maschine sollte zur Beförderung von Briefen, Waren, 
Personen usw. durch die Luft von einem Ort zum andern 
dienen. Sie beruht auf der Drachen Wirkung. Der Erfinder 
ging davon aus, daß ein über Eck in die Luft geworfener 
flacher Gegenstand in die Höhe steigt, bis die ihm mitgeteilte 
lebendige Kraft verbraucht ist, und darauf zu sinken beginnt, 
und folgerte daraus, daß der Gegenstand weiter steigen würde, 
wenn er aus sich selbst eine Kraft entwickeln könnte, welche 
der beim Werfen ausgeübten entsprechen würde. In diesem 
Falle müßte die Steigung solange andauern, wie die Vorder¬ 
fläche des Gegenstandes höher als die rückwärtige steht, 
während im umgekehrten Falle eine Aenderung der Flugrich¬ 
tung nach abwärts eintreten würde. 

Von diesem Gedanken ausgehend, baute Henson eine 
Flugmaschine, deren Bauart im folgenden näher beschrieben 
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ist: Die Maschine besteht aus einem Fahr¬ 
gestell, welches unten mit Laufrädern ver¬ 
sehen ist, um ein leichtes Anfahren und Lan¬ 
den zu ermöglichen, ln diesem Fahrgestell, 
das gleichzeitig als Raum für die Passagiere, 
die mitgeführten Waren, die Betriebsmecha¬ 
nismen usw. dient, sind zwei oben heraus¬ 
ragende Masten A und B angeordnet, mit 
denen zwei seitliche Tragflächen verbunden 
sind. Zur Versteifung derselben ist eine An¬ 
zahl Spanndrähte vorgesehen, die ovalen 
Querschnitt besitzen und breitkant angeordnet 
sind, tun der Luft nur geringen Widerstand zu 
bieten. Die Tragflächen bestehen aus einem 
leichten Rahmengestell, das durch drei paral¬ 
lele Längsstreifen C, D, G gebildet wird, auf 
denen in gleichmäßigen Abständen 19 Quer¬ 
leisten angeordnet sind. Etwa in der Mitte jeder Tragflächen¬ 
hälfte sind auf besonderen Querträgern J nochmals Stützen F 
befestigt, welche auf beiden Tragflächenseiten gleichfalls weit 
vorstehen und unter sich, sowie mit den Masten A und B, dem 
Fahrgestell und den verschiedenen Teilen der Tragflächen 
durch Spanndrähte verbunden sind. Das Gerippe ist mit 
einem starken, geölten Seidenstoff überzogen. 

Hinter den Tragflächen sitzt auf einer Achse 0 drehbar 
eine Schwanzfläche, welche gehoben und gesenkt werden 
kann und dadurch die Höhensteuerung der Maschine bewirkt. 
Die Schwanzfläche besteht aus einzelnen Stangen, die mit 
geöltem Seidenstoff überzogen sind; diese Stangen können 
gespreizt werden, so daß die Schwanzfläche dadurch größer 
oder kleiner wird. 

Zur Seitensteuerung dient eine unter den Tragflächen um 
die Stange P drehbar angeordnete, mit Stoff überzogene 
dreieckige Fläche. 

Die Maschine erhält ihren Antrieb durch zwei seitlich 
der Schwanzfläche vorgesehene Propeller W. Als zweck¬ 
mäßigste Form hierfür werden Schaufelräder vorgeschlagen, 


deren Schaufeln unter 45 Grad schräg zur Umlaufebene ge¬ 
stellt sind. Die Propeller werden durch ein Band- oder 
Kettengetriebe W\ Y von einer in das Fahrgestell einge¬ 
bauten Dampfmaschine mit Dampfkessel angetrieben. Der 
Start der Maschine sollte von der Abfallseite eines Hügels 
aus erfolgen, wobei die Propeller erst dann in Bewegung ge¬ 
setzt werden, wenn ihre Wirkung auf die Luft ausreicht, um 
die Maschine anzuheben. 

Ueber die Größen Verhältnisse der Maschine liegen die 
folgenden Angaben vor: für jedes halbe Pfund Gewicht war 
ein Quadratfuß Fläche gerechnet. Bei einem Gesamtgewicht 
der Maschine von 3000 Pfund sollte jede Tragflächenhälfte 
4500 und die Schwanzfläche 1500 Quadratfuß messen, wäh¬ 
rend die Leistung der Dampfmaschine etwa 25—30 PS be¬ 
tragen sollte. 

Wie aus vorstehendem ersichtlich, weist die Maschine 
bereits in manchem eine recht große Aehnlichkeit mit den 
jetzigen Flugmaschinen auf, und es war wohl nur dem Mangel 
einer zweckentsprechenden Antriebsmaschine zuzuschreiben, 
daß ihr der praktische Erfolg versagt geblieben ist. 


ELMSFEUER IM BALLONKORBE. 

Von Dr. G. Fuchs-Langerfeld - Barmen. 


Die Elektrizität der Atmosphäre ist für die Luftfahrt 
von besonderem Interesse. Sie gehört zu den Naturerschei¬ 
nungen, die ihr Gefahren bringen, und mit denen der Luft¬ 
fahrer zu rechnen hat. Schon aus diesem Grunde allein hat 
der Luftfahrer alle Ursache, elektrische Erscheinungen zu be¬ 
obachten, um sie kennen zu lernen und nach Möglichkeit den 
mit ihnen verbundenen Gefahren aus dem Wege zu gehen. 
Abgesehen hiervon aber ist er es allein, der dazu befähigt ist, 
die Verteilung der verschiedenen Elektrizitäten in den höheren 
Luftschichten persönlich feststellen, die Resultate sammeln 
und dadurch wertvolle Beiträge zur Erforschung der Atmo¬ 
sphäre liefern zu können. 

Die Vernichtung des ersten Zeppelin-Luftschiffes bei 
Echterdingen ist zweifellos auf elektrische Entladung zurück¬ 
zuführen, dagegen soll, soweit mir bekannt ist, die Entzündung 
des einen deutschen Militärluftschiffes bei der Landung durch 
Funken verursacht worden sein, die beim Reißen der Reiß¬ 
bahn, d. i. durch Reibungselektrizität, entstanden sind. Ab¬ 
gesehen von diesen beiden Lenkballonen sind noch 2 bis 3 
Fälle bekannt, in denen Freiballone bei der Landung in Brand 
gerieten, wobei es dahingestellt sein mag, ob das Reißen der 
Reißbahn, also Reibungselektrizität oder ein Ausgleich der 
angehäuften positiven bzw. negativen Elektrizitätsmengen es 
gewesen ist, welchen die Entzündung des Ballongases zur Last 
zu legen ist. Während ich diesen Bericht schreibe, wird das 
bedauerliche Unglück des Ballons „Ilse" bekannt, der, wie 
bis jetzt angenommen wird, von einem Blitz getroffen sein 
soll, die Ursache kann auch eine andere Form elektrischer 
Entladung gewesen sein, während bei dem vor 3 Jahren ver¬ 
unglückten Ballon „Delitzsch" Blitzschlag mit Sicherheit nach¬ 
gewiesen ist. Soweit mir die Literatur bekannt ist, sind elek¬ 


trische Erscheinungen im Ballonkorbe selbst noch wenig be¬ 
schrieben worden. 

Von Testu Brissy wird erzählt, daß er bei einem Ballon¬ 
aufstiege am 18, Juni 1786 in Gewitterwolken an einer an der 
Gondel angebrachten eisernen Spitze eigenartige elektrische 
Entladungen, die als Elmsfeuer angesprochen werden müssen, 
beobachtet habe. 

Unter diesen Umständen erscheint es mir angebracht, 
über eine Freiballonfahrt zu berichten, auf der meine Mit¬ 
fahrer und ich viele kleine elektrische Entladungen zu beob¬ 
achten Gelegenheit hatten. 

Es war am Samstag, den 12. April. Die Auskunft der 
zweimal, mittags und gegen Abend, befragten Wetterwarte 
Aachen lautete: 

„NNW- bis NNO^Winde von 35 bis 45 km Stunden¬ 
geschwindigkeit, im allgemeinen südliche Fahrtrichtung, ein¬ 
zelne Schneeschauer, vornehmlich in der Höhe, da wir uns am 
Rande eines von Westen nahenden Tiefdruckwirbels be¬ 
finden." 

Es stand mir Ballon „Harburg III" mit 2200 cbm Gas¬ 
inhalt zur Verfügung. Auf die erwähnte günstige Auskunft 
der Wetterwarte hin sprach ich mit meinen Mitfahrern (Herr 
und Frau Diester, Langerfeld, Herr Ingenieur Land und mein 
sechzehnjähriger Sohn) und es wurde beschlossen, die Nacht¬ 
fahrt anzutreten in der Erwartung, bei der guten Fahrtrich¬ 
tung und Windgeschwindigkeit, am anderen Morgen das 
Alpengebiet erreicht zu haben. Da es den Tag über böig war, 
sollte der Sonnenuntergang für den Aufstieg abgewartet wer¬ 
den. Es wurde noch die Temperatur am Äspirationspsychro¬ 
meter festgestellt, sie betrug am trockenen -f* 3,0, am feuch¬ 
ten Thermometer + 0.3 Grad Celsius. Inzwischen war es 




Eine Berglandu&g des „Tirol 


mählich wurden die Funken kleiner und wfetgtfe fe nach 
5- 4 Minute« die letzten Fünkchen verglfearno« waren. Uno 
tu» herrschte wieder iDfe IkinkelheHufe heftigem Schnee- 
treifeö. Da .fei .der S'chIe4Hafet.dLmfeVäteBferräkronen das 
Schlepptau sich enir^U? bette; der HfVhenmesaer abgerissen 
und verloren worden war, auch der Barograph seine Tätigkeit 
eiiigesteHt hatte, so ließ uh di'?- Landung vorher eiten. Die¬ 
selbe erfolgte glatt anstatt aut den Höhen- des Alpenlafees 
im Wcslenvalde. 

Nach Art der elektrischen Erscheinungen 

I fvergl Mehl „Per Frfefejfe. BÖ, 2, S. 206) hat 
et . sich usn Elmsfeuer, die bet Schneeböeo häufig 
'. feohaefeet werden, ufe zwar im vorliegenden Falle 
um Aus3trahien negaUVcr. elektrischer Ladungen 
fehändeH, die dutc-h Erdleitung mittels. des 
Schlepptaues verursacht wurden. War-e die Span- 
mmg großer gewesen, so hätte die Entladung für 
der. Bsllöh cerhaogmsvoll werden. EenEbenso 

besteh* m deturtige« Falten die Otfehr. daß der 
riach dem -Ausgleich negativ etekfrisefe ß&ljtin bei 
dem. ^kdefaulsti^ in positive Luftschichten ge¬ 
langt und nun hier ein : ^weitet Ausgleich c»folg 4 ., 
der natürlich yur Erd Rundung der, Gafefelies 
A führe» kann Hei tffweter Fahrt hat diese Getahr 
kiuirti: belaufe«, da dieselbe durch der* furlgu- 
aeMc.i Schtujdall beseitigt winde. Sicher aber 
hat der Ballonführer, wen« er in Schneehoen gc- 
rät, fei det Landung die grüßte Vorsicht m feob- 
* achten. Und zwar isi cs ‘ fegezeigt, vor few..-wjäh- 
-, I rfcfd der Landung möglichst vorn VVnti'gcV&ueh 

i abzusehen, vnn die Entstehung. vfer Funken 'an öfe 

Met all teilen des Ventils tü vermeiden und nach der 
Landung aus dem gleichen Grunde m der BUjon- 
• v hülle gegfeotfeyllz Zurück Gas durch 

BHB: die Oeffnur g &*r Rfeßhfen oder der,. Füllamta.U zu 

entleeren, . ' r\ ’ . - - 


ruhig geworden urid der Afetieg erfolgte noch kurz vor 
Sonnenuntergang von dem Startplatz, der 2eche „Rlwin-El.be“ 
in Gelsenkirchen 6 Uhr 50 Minute« mit 45 Sack BaüasL 
Sofort nach dem: Start beobachteten wir eine tiefdunkh; 
Wolke, die bereits ihren Inhalt auf die Erde aus iusfeuxt te ft 
begonnen hatte, und hofften bzw. wünschte# wir durch Tb 
Etgengcschwindigkeit der näheren Bekanntschafl fef diesciti 
zu entgehen. 

ln 1900 m war fe* Thermometer auf — 6 am truckne^ 


Vuo der fauode£^i?j& j^36e?.i. 
tun dfria S/äU'gg 

• V 1.1; 


•Wyt' 


und — 6,9 am feuchter*, in. 1,100 m auf — 7 Grad Celsius um 
imcknen und ~*~ 9 Grad Celsius am feuchten Tfennomcic*: 
gesunken. . 7 Uhr 26 Mmuten überquerten wir das Wupper¬ 
tal, gerade über der Grenz« der beiden - Slädte...ßa^m«n : -®^*f-. 
IcIC Unsere Geschwindigkeit betrug Uso 13 km die Stunde. 
Die droher;;k Wolke war bedenklich näher gerückt und 
7 Uh? 40 Min über Remscheid begann es zu schneien. ‘Ich lieft 
Ballast um möglichst über die Wnlkfe zu komifen. 

war. Nacht 


EINE BERGLÄ^DÜNG DES „TIROL“. 

Die Tagespreise erweisj dem Bajlonspoil einen schlech¬ 
ten DbnStV indem sic Vorgänge allzufrüh fe Ballon unglück, 
..Scheltanuig*\ V erschollensein usw. bekanatgibb dta sich 
später fe ganz harmlos 'hernys^teRen; so war tywtaaer mit 
der leisten' -Berglanfeng de.; .,Tirol“* deren Beschreibung hier 
f pfiffe aoll; , , 

• Afn ; iÖVMäi, früh 7 Uhr, isri bei sehr schonfet,. ijedüc» 
windstillem Wetter mit 560 kg Ballast Herr Prot. Dr. R. 
L lefmäii v. fes Freiburg im Brdsgau im' Innsbrucker Gas¬ 
werk glatt aufgestiegen.. Mitfahrer waren- dessen Schwebet 
FrL Dr Else Liefmarm und die Führeraspirardin Frl. Helene 


um §1 tlhr 4 Mim erreich len wir 
güWordenv «feg* um uns, oben und unten, waltete ein wtld.fe 
Scfeeatreiben. - -Man knnnie kaum jffe 14 m weil sehen. Wir 
warfe warm bis auf die & durch den Schnee uud 

die Kfec fed Wurfe#* Da. plötzlich cmplanfe« wir einen 
uharhm Luffcpg» der Korb hegsnp zu schwanken und -ein?, 
Fallhöe nfi den Bfeön micfj unten. Trotz reichlicher Ballast-, 
abgfee "/blickten wir die Erde. - un-l muHtem 
im IcUtcn Augenblick r weh 3 .Sac;k, Bhjfed atf! C : -'c-fUf7r 
einmal gegeben werden, um. den Aufprall Zu ve« 
meiden. 10 Sack -Ballast fette-die Büe gekostet 
ietzi .^44rde»i'%l'f ; ^Q0 w. fefe 

»ßiioch üW die Wolfe zu gelangen, um sofort vc* i 
neuem nach tinfisp gmfeeft zu werden. Wieder 
wurden 10 $fek BalWu gerrpfert, 'tim vo» n^iwm 
aiti 2200 fn in die Hb he z« srcHnUleH Als der 
Ballon sofort, -.fee* tfutn dritten. Mfe, -wieder hach 
unten belördcft würde, sah ich uh!er uns .'Wal J •; 'fe-A-A-- 
auf ansteigeiidef Bergwand. Ich besehioÖ der) ! 

Bi'llasi zu sparen und in den Wfe! ^iniulauchen. 

Der Kerb senkic sich mit Wutht m die «nagenden 
Wipfel und krachcndtfxi Acstc, Ak sc sith: wieder 
erhob, hot ?ich uns ein uncrxvartet-'c-r An bl ich. 

Baz Tafelvv^rk b»s titnr Xofbring. ims'gtp Kfoldet. I 

kur^fe altes! was * m Korbe wa r, war »rdt Milli feen 

Funken i'dvr*äi. wie venn Sch wanne, von 

würmchcrt Aiich im Rorfe iiher »üw niedergciasiÄ«/» 

hallen. Wir vefeifettm. die Ftmhen feanywferm 

doch wohin wir tafefe, fettfe wir das Empfir*deE v ' v |^^^|^ 

VcHen fyrfeft«ns ur«3 Ucthfedfe Krihbehis. Alb -2 , 


Bi« t.nodnnßsrsleite de» „TitolV. 
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Eichler aus München. Ein vierter Passagier hat in der 
Schweiz den Zuganschluß und damit die Auffahrt ver¬ 
säumt. Die große Windstille in der Höhe hat von vornherein 
keine Weitfahrt, sondern höchstens eine Hochfahrt mit schö¬ 
nem Rundblick auf die Alpen erhoffen lassen; der Ballon 
nahm zuerst östliche Richtung bis über Hall hinaus, über¬ 
querte den Inn und kam am rechten Innufer wieder gegen 
den südlichen Teil der Stadt zurück. Um 10 Uhr war in den 
Wolken schwacher Föhn bemerkbar, der sich auch bald dem 
hochschwebenden Ballon mitteilte und demselben nordöstliche 
Richtung gab. Von der Stadt aus konnte erwartet werden, 
daß die fremden Gäste noch eine schöne Ueberquerung der 
Nordkette ausführen werden. Zum größten Erstaunen der 
Beobachter jedoch kam der Ballon in der Nähe der Rumer- 
spitze in starkes Fallen; während desselben treibt der Ballon 
talaufwärts, neuerdings steigend, die Arzlerscharte über¬ 
querend und linksseitig derselben an einem steilen Latschen¬ 
hang, 1400 m über dem Tale landend. Mit guten Gläsern 


konnte man von der Stadt aus die Ballonfahrer an der Hülle 
und dem Korbe hantieren sehen und darüber beruhigt sein, 
daß diese wohlbehalten waren. Trotzdem war sofort eine 
große Abteilung Militär und sachverständiges Personal des 
Vereins zur Bergung des Ballons und deren Insassen abge¬ 
rückt. Es hat sich jedoch gezeigt, daß die Ballonfahrer an¬ 
standslos und gänzlich unverletzt zu Tale kamen, und daß 
die Landung eine beabsichtigte war. Ueber dem Plateau der 
Rechenhöfe wurde das Ventil gezogen, doch hat ein Tal wind 
an dieser Stelle die Landung vereitelt und den Ballon an die 
beschriebene ungünstige Landungsstelle gebracht. 

Der Transport des Ballons und seines Zubehörs war 
schwierig, ging aber ebenfalls dank der tatkräftigem mili¬ 
tärischen Beihilfe, glatt von statten. Originell war, daß die- 
Bergung zeitweise von Gemsen gestört wurde, die in einem 
Rudel von sieben Stück hoch über der Landungsstelle neu¬ 
gierig wechselten und hierbei auf die Bergungsmannschaft 
Steine ablösten. 


GRÜNDUNG EINER BAYERISCHEN LUFTFAHRTZENTRALE. 


Von der Ueberzeugung durchdrungen, daß ein nutzen- 
und fortschrittbringender Betrieb der Luftfahrt nur möglich 
ist, wenn alle beteiligten und maßgebenden Kreise sich zu 
gemeinsamer Arbeit zusammenschließen, fand in Mün¬ 
chen auf Anregung des Königlich Bayerischen Automobil- 
Clubs eine Zusammenkunft statt, deren Vorsitz der 
Präsident des Königl. B. A. C. und Mitglied des Reprä¬ 
sentantenausschusses des B. Aero-Clubs, Prinz Georg von 
Bayern, führte. Mit den Vertretern sämtlicher bayerischer 
Vereine, die sich mit der Luftfahrt befassen, wohnten der 
Sitzung auch ein Vertreter des K. B, Kriegsministeriums und 
der Inspekteur des Ingenieurkorps, Generalleutnant v. Brug, 
bei. Das Ergebnis der Sitzung war die Gründung der Baye¬ 
rischen Luftfahrtszentrale. Dieselbe hat den Zweck, Angele¬ 
genheiten zu beraten, die ausschließlich die bayerischen 
luftfahrttreibenden oder fördernden Vereine berühren. Sie 
steht den bayerischen Zentralbehörden zur Verfügung, wenn 
diese die Mitwirkung oder die gutachtliche Tätigkeit der 
Luitfahrtvereine wünschen, und hat ihrerseits die Aufgabe, 
die Bitten oder Anregungen der Vereine an die bayerischen 
Zentralbehörden zu übermitteln. Den Ehrenvorsitz und die 
Leitung der Zentrale übernahm Prinz Georg. Als 1. Vor¬ 
sitzender wurde Geh. Kriegsrat Ritter (Nürnberg), als 2. Vor¬ 


sitzender Major a. D. Czermak (München) gewählt. Ge¬ 
schäftsstelle ist der Bayer. Aero-Club, München, Residenz¬ 
straße 27/3. 

Der Zentrale gehören nachstehende Vereine an: Aka¬ 
demie für Aviatik, Allgem. Deutscher Automobil-Club, Augs¬ 
burger Verein für Luftschiffahrt, Bayer. Aero-Club, Deutscher 
Touringklub, Flugverein Neustadt a. H., Fränkischer Verein 
für Luftschif fahrt, Würzburg, K. B. Automobil-Club, Mün¬ 
chener Verein für Luftschiffahrt, Luftfahrt verein Touringklub, 
Lutfahrtverein Speyer, Regensburger Verein für Luftfahrt, 
Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik, Nürnberg-Fürth. 
Es ist zu erwarten, daß durch diesen bedeutsamen Zusammen¬ 
schluß die Luftfahrt in Bayern eine große Förderung erfährt. 

Die Versammlung hatte gleich in der ersten Sitzung Ge¬ 
legenheit, zu zwei wichtigen Fragen Stellung zu nehmen. Der 
Inspekteur des Ingenieurkorps, Generalleutnant v. Brug, hielt 
einen interessanten Vortrag, in dem er auf die'große Wich¬ 
tigkeit eines über ganz Bayern ausgedehnten Netzes von 
Flugstützpunkten hinwies. Weiter hatte sich die Zentrale 
gutachtlich zu äußern über neu zu erlassende Polizei Vor¬ 
schriften, die die nötigen Sicherheitsmaßregeln bei Ueber- 
landflügen sowie bei Schauveranstaltungen in Bayern regeln 
sollen. 


AUSSCHREIBUNGEN. 


v. 25. Mai bis 1. Juni 1913. Die Flug- 
, r nif i n * ■ ■ i, und Sport-Platz Berlin-Johannisthal 
3 F rthfdttrfhgwache, G m \ H . veranstaltet gemäß den 
Berlin-Johannisthal, Bestimmungen des Deulschen Luft . 

‘fahrer-Verbandes unter dem Protek¬ 
torat des Kaiserlichen Automobil-Clubs, Kaiserlichen Aero- 
Clubs, Berliner Vereins für Luftfahrt eine Flugwocbe mit 
Wettbewerben, zu der folgende Meldungen vom D. L. V. ge¬ 
nehmigt worden sind: 


Anmelder: 


Flugfahrer: 


Flugzeug: 


Ago-Flugzeugwerke 
G. ro. b H. 

Allgemeine Fluggesell¬ 
schaft m. b. H. 


Automobil- und Aviatik 
A. G. 


Flugmaschlne Wright 
O. m. b. H. 

Flugschule Melli Beese 
G. m. b. H. 

Fokker Aeroplaobau 
G. m. b. H. 

Werner Freylag 

Dr. Oeest 

Gothaer Waggonfabrik 


v Gorrlssen 
W. Kiessling 
Hans Zahn 

Theodor Schauenburg 
Alfred Friedrich 
Hermann Scbiedeck 

Paul V. Stoeffler 
Ernst Schlegel 
Art» r Faller 
Charle* Ingold 
Gerhard Sedlmayr 
Ludwig Kämmerer 
Leutn. d. Res. Stüber 
Charles BoutarJ 
Otto d’Ballod 
Heinz Erblich 
Frl. Ljuba Galantchikoff 

Hermann Gasser 

Aibert Colombo 
Bruno Büchner 


4 Ago-Doppeldecker 


2 Taubtn 
1 Mars-Eindecker 
1 F.irman-Doppeldecker 
1 Mars-Pfell-Doppeld. 

1 Aviatik-Eindecker 
4 Aviatik-Dppeidecker 


6 Wright-Doppeldecker 


2 MB-Tauben 


1 Fokker Eindecker 

2 Baumann-Freytag- 
Doppeldecker 

1 Geeat-Eindecker 

1 Ootha-Doppeldeckt r 

2 Hanuschke-Eindecker 
4 Harlan-Eindecker 


Bruno Hanuschke Bruno Hanuschke 

Harlan-Werke O. m b. H. l.eo Roth 

R tbiti Wecsler 


F ugzeug: 

3 Je nnln-Stahllauben 

2 Pfell-Doppeldccker 

2 L. V. G.-Eindecker 
1 L V. O.-Doppelriecker 
1 Otto-Doppeldecker 

3 Rumpler-Tauben 
1 Rumpler-Eindecker 
1 Wright-Doppeldecker 
1 Schwade-Stahlherz- 

Doppeldecker 
3 Grade-Eindecker 

1 Etrich-Taube 
1 Sport f Heger-Taube 
Ernst Ph. St ef 1er Ernst Philipp Stoeffler 1 Albatros Doppeldecker 

Wir möchten nochmals aus der Ausschreibung, Heft 9, 
Seite 215, die Wettbewerbe hervorheben. Es ist vorgesehen: 
I. Wettbewerb um den kürzesten Anlauf (Preis 7000 
Mark) und einer um den kürzesten Auslauf (Preis 
5000 M.); weiter ist ein Wettbewerb um die größte Gesamt¬ 
flugzeit vorgesehen. Dann ein Damen-Wett- 
b e w e r b. Diejenige Dame, welche von den am Wettbewerb 
teilnehmenden Damen die längste Gesamtflugzeit von min¬ 
destens einer Stunde hat, erhält einen Zusatzpreis von 1000 
Mark; IV. Rennen. Die Summe von 15000 M. wird 
unter Eindecker und Zweidecker geteilt im Verhältnis der 
Zahl der gestarteten Ein- und Zweidecker. Ferner möchten 
wir auf die namhaften Preisstiftungen nochmals aufmerksam 
machen. 


Anmelder: Flugführer: 

Emil Jeannin Flugzeug- Alois Siiploschcc* 
bau O. m. b. H. Otto Stiefvater 

Ren4 Freindt 

Luftfahrzerg-Gesellschaft Bruno Langer 
m. b. H. 

Luftverkehrs-Gesell;chaft Albert Rupp 
A. G. Felix Laltsch 

Gustav Otto, Flug- Robert Janisch 
maschinenwerke 

E. Rumpler-Luftfahrzeug- Llnnekogel 
bau Ö. m. b. H. Werner Wb ting 

Fliegerschule O. Schulz Walter Stagge 

Otto Schwade & Co. AUred Hennlg 

Paul Schwandt Paul Schwandt 

Curt Müller 

Sport-Flieger O m. b. H. G. A. Michaelis 
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Preisstiftungen. 

Kgl. Preuß. Kriegsmimsterium. 25 000 M. 

Lotterie. 10 000 

Nationalflugspende. 10 000 „ 

Manoli-Preis, gestiftet v. Herrn J. Mandelbaum 5 000 „ 

Kaiserlicher Automobil-Club. 2 000 „ 

Verein Deutsch. Motorfahrzeug-Industrieller . . 1 000 „ 

Flug- und Sport-Platz Berlin-Johannisthal 

G. m. b. H. 2 500 „ 

Gemeinde Johannisthal. 500 ,, 

56 000 M. 


Vom 15. bis 22. Juni 1913. Die 
Internationale Flug- Wiener Flugfeld-Gesellschaft veran- 
woche in Wien. staltet unter der sportlichen Leitung 
Flugfeld Aspern. des K. K. Oesterreichischen Aero- 
Clubs eine internationale Flugwoche 
in Wien auf dem Flugfeld Aspern, bei der folgende Wett¬ 
bewerbe ausgeschrieben sind: 

A. Tägliche Wettbewerbe. 1. Dauer. 
2. Distanz. 3. Flugzeugkonstruktionen mit Ausnahme von 
Aeroplanen. 

B. Spezielle Wettbewerbe. 4. Höhe. 5. Steig¬ 
geschwindigkeit. 6. Geschwindigkeit. 7. Differenz der Ge¬ 
schwindigkeit. 8. Notlandung. 9. „Achter“-Flug. 
10. Schnellste Runde. 11. Damen-Höhenkonkurrenz. 

Damen-Prämien: Bei jeder Art der Wettbewerbe kommt 
eine Damenprämie von 250 Kr. für die beste von einer Dame 
erzielte Leistung zur Vergebung, falls mindestens zwei Damen 
an den betreffenden Wettbewerben teilgenommen haben, doch 
muß die betreffende Leistung wenigstens den geforderten 
Mindestleistungen entsprechen. 


Die Wettbewerbe sind offen für motorisch betriebene 
Flugzeuge. 

An den Wettbewerben können sich nur Personen be¬ 
teiligen, welche im Besitze des Flugführerdiploms und der 
Lizenz der F. A. I. sind. 

In untenstehender Tabelle sind die Wettbewerbe und 
Preise wiedergegeben. 

Die Nennungen sind an den K. K. Oesterreichischen 
Aero-Club, Wien, I. Tuchlauben 3, unter Beischluß des Nenn¬ 
geldes zu senden. Bis zum 2. Juni 1913, 6 Uhr 
abends, beträgt das Nenngeld 300 Kr. 

Bis zum 9. Juni 1913, 6 Uhr abends, können Nach¬ 
nennungen mit einem Nenngelde von 500 Kr. erfolgen, doch 
übernehmen die Veranstalter in diesem Falle keine Garantie 
für die Unterbringung des Apparates. 

Grundsätzlich hat die Nennung auf dem offiziellen For¬ 
mular zu erfolgen, muß aber folgendes unbedingt enthalten: 

a) Typ und Abmessungen des Flugzeuges; b) Name oder 
Pseudonym und Adresse des Flugführers; c) Marke des Mo¬ 
tors, dessen Pferdestärke, Zahl der Zylinder, besondere Eigen¬ 
schaften; d) Wettbewerbe, an denen der Nennende schon teil¬ 
genommen hat, gewonnene Preise oder von ihm aufgestellte 
Rekorde; e) Angabe des Bevollmächtigten, falls ein solcher 
designiert wurde; f) Angabe ob und bei welcher Gesellschaft 
eine Haftpflichtversicherung zu Recht besteht. 

Die Flugzeuge müssen bis zum 13. Juni am Flugfelde 
eingelangt sein, sonst garantieren die Veranstalter nicht für 
die Unterbringung derselben. Jene Bewerber, welche ihre 
flugfähigen Flugzeuge vor Schluß des Meetings (d. i. vor dem 
22. Juni 1913, Uhr abends) vom Flugfelde zurückziehen, 
verlieren eventuell jeglichen Anspruch auf Preise und Rück¬ 
erstattung des Nenngeldes. 


Zusammenstellung der Wettbewerbe und Preise (K. 140 000) zur Intern. Wiener Flugwoche. 

Die Wettbewerbe I, II, III erfolgen täglich; die Tage, an denen die übrigen Wettbewerbe IV bis XI stattfinden, werden 

in den Programmen bekanntgegeben. 


Wettbewerbe 



III 

Neukon¬ 

struktion 

I 

>1 
! £ 

• 4« 

> .'Sp-S s 

VI 

Geschwin¬ 

digkeit 

A. mit, 

B. ohne 
Passagier 

VII 

Differenz d. 
Geschwin¬ 
digkeit 

«1 

IX 

Achterflug 

X 

Schnellste 

Runde 

XI | 

Damen- [ 
konkurrenz 

Die Wettbewerbe finden statt 

täglich 

täglich 

täglich 

4 mal 

2 mal 

j 1 mal 

1 mal 

1 mal | 

2 mal 

| 2 mal 

1 mal 

Summe der Preise. 

12 000 

19 500 

10000 

19 000 

25 000 

25 000 

5000 

5000 

7 000 

7100 

| 3 500 







A. 

B. 






I. Preis. 

1500 

1500 

— 

4000 

2 000 

8000 

8 000 

2 000 

2 000 

1000 

1000 

2000 

II. Preis. 

— 

500 

— 

1000 

1000 

3 000 

3 000 

1500 

1500 

— 

— 

1000 

III. Preis. 

— 

— 

— 

— 

— 

1000 

1000 

1000 

1 000 

— 

— 

500 

IV. Preis. 

— 

— 

— 

— 

— 

500 

500 

500 

500 # 

— 

— 

— 

I. Tagespreis. 

1000 

2000 

— 

2 000 

2 C00 

— 

— 

— 

— 

1500 

1500 

— 

II. Tagespreis. 

500 

1000 

— 

1000 

1000 

— 

— 

— 

— 

1000 

1 000 

— 

HI. Tagespreis. 

— 

500 

' — 

500 

500 

— 

— 

— 

— 

500 

500 

— 


Spezielle Preise*. Preis des ersten Fluges an jedem Tage: 1. Preis K. 400, 2 Preis K. 200; Steiggeschwindigkeitspreis des 
Kriegsministeriums K. 15 000. Prämie für Fliegerinnen K. 250 für jede Art der Konkurrenz. 


RUNDSCHAU 


hat am 19. März das sechste Opfer 
Ein Fliegerabsturz unter den schweizerischen Fliegern 

..... _ gefordert. Der Verunglückte ist der 

über dem Laganer See S p 0r i smann P i e t r o Primavesi 

aus Lugano. Am 15. Februar dieses 
Jahres trat er als Schüler auf dem Flugplatz von Tagliedo 
bei Mailand ein und erwarb schon am 1. März das Führer¬ 
diplom. Er wollte am 19. März seine Freunde und seine 
Familie in Lugano durch einen Ueberlandflug Mailand— 
Lugano überraschen und erreichte gegen Abend seinen Hei¬ 
matsort, beschrieb eine Schleife über seinem Hause und 
wollte nach dem Campo Marzio zurückkehren, als die Zu¬ 
schauer das Flugzeug in etwa 200 m Höhe über der Mitte 
des Sees schwanken sahen. Der Flieger beugte sich vorn¬ 
über, der Motor setzte aus, und aus etwa 100 m Höhe schoß 
der Apparat senkrecht herab, bohrte sich wie eine Bombe 


in die Wasserfläche ein, während eine zwanzig Meter hohe 
Wassersäule emporspritzte. Sofort begaben sich Motor- und 
Ruderboote zur Unglücksstelle, fanden aber nichts als ein 
paar Splitter der Holzschraube des Bläriot-Eindeckers. Ent¬ 
weder hat die Steuerung versagt, oder Primavesi ist von 
einer plötzlichen Ohnmacht befallen worden. 

Am 6. Mai absolvierte der G o e - 
** a c j xm • decker-Führer Reinhard 
Großer-Sand-Mainz. S chroeder auf einem 100 PS 
Vom Flugplatz Mercedes - Goedecker - Eindecker 
einen Stundenflug für die National¬ 
flugspende (Passagier Ltn. a. D. Kuhlmann). Die genaue Flug¬ 
zeit betrug 1 Stunde 4 Min. Danach flog der Goedecker' 
Flieger Trautwein ebenfalls mit einer 100 PS Mercedes- 
Goedecker-Maschine mit Herrn Kuhlmann nach Darmstadt. 
Die Fahrt dorthin betrug 19 Minuten. Nach kurzer Rast 
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decker Äusgfösteih, den Sl&vatijssow bei seinem 
Femfiug Mailand—Rom benutzt bat. Auch die 
Gondel de» Miliiailidtsdrifbes ,,FV Ui;V 4 äs den 
Feldzug nxilgemachi hat,'-■■ist dort zu 

tOOöOO Fr, lör französische Wasserflugzeuge. 
Vom französischen Marin erainisleriuiH ist hir den 
Sommer 1913 ein neuer Wettbewerb ausgeschrie¬ 
ben. worden, itfr den 100 000 Fr» an ‘ Preises zur 
Verfügung >teben, Öre YeranaiäHrmg findet vom 
'22. Augur! ^ rß in dwn bekannter! Badeort 
De am tfle statt Dttr Preisyerteilang ist folgende ; 
Dauerprei» "25 OO0 Fr , SdioeUi^kejtspreis über 
250 engl. Heiles jSÖJÖÖ Fr t< SdmsUlgkeHsretme >i. 
über 180 eagl. Meilen 10000 Fr., Landung auf be¬ 
wegter See 15 000 Fr., SUrtpreik 15 ÖÖ0 Fr., Start 
von einer Flattlorm oder einera festen Punkt fm 
BÖ0O Fr.. Preis für schnelles Abmontieret» 500Ö 
Francs. Preis lör schnellstes Aufntonrieren mit 
daran anschließendem Flug 5000 Fr.. Preis der 
T. S. F. 3000 Fr. D»c beiden Maschinen, die in 
der Kankyrrfehs am besten abachnekltm ( werden 
vom Flriegsiminislerium angekaullj und- zwar wird 
für den ersten Apparat 60 000, für den zweiten 
50 000 Fr. gezahlt. 


D*cr 6** t*lp*igrr Flag««» £• Werk» mit d*u trltmkeoen 

/Scxk«*# aal S*«pl*x»w<sA KLpwhS fävy ; die *cbw»raen Punkte 
’ '. ' * befceCchttfcl* die Scbft*»*.) . 


sUrtfcVa TfaütWgm zum .Rückflug und lande t e nach 
20 Minuten Flugdauer: glatt auf dem großen Sand, 
Am 50. April berührte Trautwein mit einem 
GoedecheT-Eindeclier auf einem Ueberlandfhig 
Wwrrrts und BecwKeim. Nach 1 Std, l Min, Flug- 
dauer landete er jrr Darmstadt auf dem Gries- 
heimer- EaefrietpUU. 

F hig«eftg AöÄsteUang in Turin. Ara Sonn - 
abend ist in Turin die diesjährige große Flugzeug 
Ausstellung durch die Prinzessin Laetifia itöd den 
Herzog Von Genua eriSÖnei worden. Der Salon, 
dem das italienische Krieg«rhmjsterium bereit- 
willig Maschinen und Apparate zu* Verfügung 
geslelli -*J»b• ist .«ehr mterfc^srat. Pie fr an zwischen 
Fabttferf^ smd^ stark yeltrete-n. 


<iv .. wii-[ PHIPl. A .Jj|. 

Henry und M Farman, Bregoei R]£not, Nieu- 
port, Borei, Depcrdufcsio, Vendörae, Balhiat- 
Sanrhej: u, a. ausgestellt. Dar. Hauptinteresse des 
Publikums Ticbiete sich auf die Apparate. die den 
itÄlienisch/türktscheu Feidzug mitgmac&F. Wiien 
und Spuren des Krieg#» «eigen. Die ifatKenischy 
Industrie ist durch die .Hditeer Bobhö, I. T 
S. 1. A,, Asteria vertreten. Caproni hat den Ein- 


KftttpOfuit Ke-na! B*y und Kr»y j»»r,h l«r ae^kkear r** «ta*a» Fjiifi QbO' Koa- 
«liwi(ffi#p«i und de* fc'Mjffr»,*««. 


Eine Reihe ganz betriebt beb er fiug- 

UeberlandOfide vor *«n ;'5 iriun «* n , « od '?= . ««*»•*«' 
K r e y und r fraget »t: h e r u Wah- 

Feiude. rend des Balkankricges mit dem 

Pfeil D o jpi p e 1 d e c k k : r d z t 
Deutschen Flugzeugwerke* Levpzig-Lindcn- 
t h ü 1. mit f Öd PS Mercedes Molar errielt worden 
Motor und Flugapparat ravausgezeidmetpr Weise 

bewährt und flieht ein einzigem J Mal versägb Wir bringen 
nebenstehend uitftg* Abbildungen und fügen dt# bemerkon,Vv 
wertesten Ueberl&ndfliige zui. 

San Stefanö—Öogsdos—Silivri—Canta—Tschorlw'-^C^r-. 
kesküj -— Strand 1 * — Tarfa — Kors?t.intirMDpel ~ San *StefzbW 
{4 Sld. 2 Miß-}, 

San SidsnO -— Sparta: Riulc^.---T>ma.rli----Hädemköj Dag 
J^nidbtcköj^Richlutig.^-Ö^rkos-^kb^DerkpsW Cardafe 
T<-pe—Salrakoj —San. Stefano H Ktd. 35 Min.} 

Sxn Stefano—ßogado^—Sitfyri (jewea Kreise über die 
bulgarischen SteUmigen) — R^diköj — San Stefano (2 Std,. 

1 San : 3lefanb—SiUyri —Canl&-~iiß —Muu - 

k0i—San Stefano [3 Std, 2Ö MmJ; 

Ab . ßeofcaclitu.n^ifol f i 2 : i 1 1 e waren tati^ 
OheT*Ub Bey fFhtg nach Derkos iimi Hptm. KreyT; 

Gefttoistabahplm. Kerngl Bey, Pionierhptni. Bfrknet. 


D«r FJIt^j*e Scfekrü ait Htuptmimn K.£ua*l B*y nach der Rückkehr 
T«n Tscharlu jFtwftdeoer 4 Sld 2 Mio ] 












Rundschau. 


ßöikmlahrtee 


Termine und Vcraastali-augcn des Jahres 1913. 




Art der Verattsialtnng 


Preise 


Veranstalter 


Frankreich 


40 000 Frcs,; Firma Mkhei'm 
j Aero - Club 4* 
j France 
$0000 Fr cs. ; dp. 


Bis 31. Deu | E n 11 er ft u a gs w eU b e w e r h 
für Flugzeuge um den Miche- 
finpokul (international) 

Bis 15. Sep-| WMri-Wetthewerb nm de« 
tember h Sciicibenpreis 

. Isoternalioflal} . , 

1. April bis i Wasser- Flogteug *• E ri i f e r - 
15.November . - W«itbe,w* r b 

*4 . em des Jaque^-ScWieider- 
Pokal iinternaticma), minde¬ 
stens 150 Seemetfefid 


! Coamrixsinn d Avixfioo de 
! i'Afifro-Cfvb de Fr**rc«. 
; p»m,3SHuxF#*ifivo^ i&r 


Frankreich 


Frankreich 


A^fö-CtubdeFra nee 
pÄf t$ r ^3 litte F ran - 

ton W 


25 000 Ftcä. i jaqyea Schneide? 

awß*rdnr, £h?«f»-j A&ro • Clöfo' -<$*.' 
Wonderprv* , p faflce 

(23 000 Free,}; , ; v 


Johannisthal 


25. Mai bis ■) Fr0hj^hff()>ig w oefee 
1. Juni 

W Weit- ttndiiei 


Juni ' Na t i : feJ$|,,.... v . v 

\, fahrt mit .selbitgfwäfcitem 
| Ziel /Freiballon*} 

15. Juni Jahrhundertfeier vFlug- 
i woche 


Bredau 


Wird noch 
bekannt» 


f Saarbfucket V- f.\L. i Saatj-tr ucker». 

'! ^ ehee [ Gärtnerst 52 

i 140000 ■ Wiene? Ffugfeld.- ; ^.kOesterreH'lii^ch. 

is AwsscWei-; GesellsebaK 1 Aeroklub. Wien l, 

bung S.268 i ; Tuchtauben 3 

40000 M. SüdweMgruppc des Bndfen^eö-Wasser- 
! Pramien und? D. E. V? iiug.Frankfarta.M 

| Ehrenpreise ! Bahnhofsplafcz 8 


Uttkj d'i* Vöider- uad rechts die Hintergorvicl des (rinu4iJ«t:h*ii Lcafcbivilimi y.Spteö“. 


V«mhieV\mg bU 
iß^rfvtoi 

zeugel 


14. - 22. Jani 

15. .Juni 

V n bet ehr ft» Wie W e H - 
fahrt {Freibäfianel 

Müt iS o i> & 1 n W $(t:£f a h 1 1. 

Hannöver 

Saarbrücken 

15. - 22. Juni ] 

• .'/J 

>. n t.e f rv o ii o n al« F * ü g - - 
W O C h * 

Wien 

Flugfeld Aspern 

2V. Juni 1 

5. Juli 

W - Wett¬ 

bewerb am Bodensee 

i 

Konstant a. Boden- 
See 





Rundschau 


Im''Mortui April konnte Ot?lern;h ü> 
Le5pxijg$t Flugsport. der D. F, ^.-MililarfrißgcrscHutö eine 
Reihe seiner Schüler mit dein, 
Feljflu^eulv^Äb^f-hxärnen entlassen. Der Führer des K«.>rn'- 
marido s, Ohe 1 1*ntnant Hajas; Steffen, erfüllte die BedlagüftgVrt 
für das Zeugm* nach den • Bestimmungen der F. A. ] Er 
machto lernet das FeldHugzeugtührer-Exarnen auf emera 
D. F. W.-feftdecker und einem D, F W.-Doppeldecke? Leiif< 
rtant Hü lieg bestand auf »dem Eindecker die Fe’dt»ui>?cu;4'- 
lührer-Fnitung. Auch Leutnant Rhi.me .qualifizierte sich 
durch einen vorzüglichen Flug über .DeiiUscK und Halle, in 
15ü0 m Höhe .als Fe!dfhigzeug/ohf er "Den fitöl eines Fe!d- 
Iktgri'U^tubreirs «rwarben ferner die beiden UnteroffaWre 

.... Ktamin und Markgraf auf dem 0. F W,-ÜuppsF 

deck er. Leutnant. FlW^;" 

.••V zeMfiihreTpriihfoig in guter-. ''Mäntel/.' Bier urcl 

Rümpfet machten; wiederhük größere UnberLsnd^ 
MMnaBfe finge und lieferten Maschinen nach Uöbpril/ >;b. 

Di»; Bewerber mirT den Pfm^Hcim.u:h-r-i : , v >. Leei- 
nani w Hiddesseii:" Leutnant BlftlHge# und Leut¬ 
nant Z-wickäu, der 'iwsie 


Auf dem Flugfdde von Bvte {siehe 
Abbildung ünten) hat König Alfttfts 
vörf Spanien eine große Parade über 
dteHünfte Waffe ^genommen,. Ab 
der König auf dem • Flugfeld* ein-' 
tryl. schWebier! .zwta L-enkVsdltme .in jfe Luft. der ..T&mpiG 
und „Kommandant. Gouteli'/ Aüf deuf Feid* waren ^id. d*;r 
teitenS^it^ -80. Militär}higzeuge und aut der anderen. Seit ä 
15 Xivilapparate der^ •verscliicdaiKn französischen .K^nstruk- 
teüre aüfggsfi?lU, die von den becteuleodsieo französischen 
Führen? Vesieuert wurden. Gleichzeitig erschien. Vtfi« Löget 
von Shssönne kommend, ejne Abteilung von Maürice.-Farmaü- 
Zwcideekero, die zur teslge^eUlen Mlnuie vor den? König 


Flugzeug-Parade 
vor König Alfons. 


in seinem Innern ans - Holz, um etite möglichst 
grolie Elastizität zu erzielen. Er besitzt 14 Zellen. 

■ von denen neun 1200 und fünf 400 cbm Gkj enE 
halten. !n den beiden Condda MmL zwei Ch*»r»jue' 
Motoren von je 175 FS unter gebrächt, die je -zwei 
,. Schrauben von 4 m Durchmesser antreiben. Beide, 
Gotuiehi sind durch einen Laufgong von 36 in 
verbunden. Die Läng«: dfcs LufUchifev 
beträgt U3„ dtr Durchmesset 13 m lieber die CtesdnvwL 
digkeü ML der Kumtf«ktehr. bis . jeUt noch nichts Verlauten 
lassem uv hofft aber, daß sie mindeste ns 50 km in. der Stunde 
;.btttrageb vvird. ffet d** ersten V o t s u c Es f a h r { e n 
kteufcie der Ballon unter Führung seines Erbauers über, eine 
Stunde ite wechselnd er Höhenlage über dem Gelände der 
Halle fSt, Cyrl und landete schließlich gla*L in der Gondel 
hs-tentten rieb .Oberst! eu in an l BöuUiieaux/ Major Isnard, Graf 
de ja; Vaüx, Schelcher und zwei Mechaniker.. Die Fahrten 
in dtt iritekstefc {Zeit* dienen der Erprobung der •Steitervor- 
riebfüngen and der '.'Motorefianlbge.• 

D«e Deutsche Mhsaüm, Mühchfeiv über dessen Ab{eiiÜAg 

,,L u ft t a h » > wu im vorigen Heft,: Seile 177 ff, beneblet 


Dfcr IfftMoslsclic J.ÄttkbftUao „Spie^* 


landeten; Noch eindrucksvoller \yar dann der Start der 
15: Ziviimasdiinco. die .fast gleichzeitig •3uftti?^cn und deren 
Führet durch die die Zvr- 

schauer zu lauten ßegcd^tctongiiHiteo hinnssen. 

Noch nie. ist der Kamp! um dip 
D«s IU«*o o*o 4*0' t’rtmife des PoHmierf-Pokils s„ heitij 

gewesen wie in diesem Jahre.. Nach 

Potmn*ry-Fok«L ^ ef R c t Se . i^ucnüiis vorr Pari* näcH 

Berlin {910 km) und dem fcekordflug 
Gilbetts von Fsr»s nach Medina ch?1 Campo in Spanien 
bi 14 Sttmd«n die Strecke von 
Biömtx nach Kcdlum in Hpliand zutuckg^legt. Die Entfer¬ 
nung betragt m der Luftiinie 1250 km Der Flugführer hat 
aber bei Anrechnung der Um- 
Wege Tiimdestens 1500 km durch’ - 

flogen. Fr hatte um 4,42 Uh' 

Biarritz verlassen und war nach • vF 

i Stüodt Hl Mjrj. in Bordeaux ein- 
ge tröffen -. Viet. Standen später . 

hatte er Vtlkcoublay erreicht Um . 

12,36 Uhr stieg ev. starkem 
Winde. wieder aut und flog b.w Ath i 

^ ’ jifele "V ;v 


Nach zWsistiiodbbjr, Rühe 
er der Fhi^' über Brüssel und AnF 
werpen fert und war mir 5 fJhr 
über Afrtslqrdam. Dann überflag 
et den 2uidetsee. und geriet Vft 
dichten bfebef, «o d^fi er sieb mir 
uack dera Kpmpaß richten koante. 
Der Wind trieb den Apparat auf 
die Nordsefle hinaus- eine volle 
Stunde mußte Qmlfau* über Was¬ 
ser fliegen, ehe rr die Küste 
wieder erreichte Als er um 7 Uhr 
eifM? Stadt unter sich bemerkt?* 
.ift&g'- *r ab und landete in RöUiiiü- 
. Bei der Landung.. beschädigto 
Giiiüaux sernen Apparat, ^o daß 
-er ihn ,*ui dfer Eisenbahn: nach 
Paris zuiüiiksenden mußte. Güillaux 
^vurde erster Anwärljir äül 
heiÖumstnüene Främ-.c. 


öie ««'qu&driUfcft-welatg «uigest«:!lleD Flagzeng* gut dem Flugfeld* von Etic. 
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haben, versendet soeben den Verwaltungsbericht über das 
neunte Geschäftsjahr (1911—1912), dem wieder eine außer¬ 
ordentlich rege Tätigkeit des Museums zu entnehmen ist. 

Der deutsche Flugzeugführer Hein- 
Ueberwasserflug. rieh Lübbe stieg am 6. Januar, 5 Uhr 
4 Min. morgens, mit Herrn New- 
berry als Fluggast, auf Rumpler-Taube in Palomar bei Buenos 
Aires auf, kreuzte den Rio de la Plata und landete 7 Uhr 
31 Min. vorm, in Montevideo. Die Entfernung betrug 229 km, 
davon 199 über dem Wasser; es ist also die größte Ent¬ 
fernung, die bis jetzt über Wasser zurückgelegt wurde. Der 
Flieger hielt sich während des Fluges in Höhen zwischen 
1000 und 1500 m. 

Flugleistlingen auf dem Flugplatz Johannisthal im April 
1913. Es wurden von 97 Fliegern an 29 Tagen 3224 Flüge 
ausgeführt. Die größte Summe der Flugzeiten hatte Kühne 
auf Albatros mit 26 Std. 23 Min. Die meisten Aufstiege 
V i e t i n g auf Rumpler-T a u b e mit 322 Flügen. Die 
Bedingungen für das Führerzeugnis erfüllten: Braumüller 
auf Rumpler-Taube, Oberleutnant z. S: Fab er auf L. V. G., 
Oberleutnant z. S. Schiller auf L. V. G., F r e i n d t und 
P o 11 a n d t auf Jeannin, W e i d n er auf Fokker. 

Luftiahrer-Orientierung. Eine Kette von Blinkfeuer¬ 
stationen im Dienste der Luftfahrt soll in einer Entfernung 
von etwa 30 km von den Küsten der Nord- und Ostsee er¬ 


richtet werden. Es handelt sich darum, die Erfahrungen, 
die man bei der Verwendung der Blinkfeuer im Dienste der 
Seeschiffahrt seit Jahren gemacht hat, nunmehr auch der 
Luftschiffahrt zugute kommen zu lassen. 

Marmefingstation Kiel. Von den sechs neuen Wasser¬ 
flugstationen, die nach dem Etat errichtet werden sollen, ist 
zunächst Kiel besetzt worden. Dort sind am Eingang der 
Föhrde in diesem Winter Flugzeugschuppen errichtet worden, 
die zunächst die beiden Albatros-Zweidecker, welche dem 
Kaiser in Wilhelmshaven vorgeführt wurden, aufgenommen 
haben. 

Nationalflugspende. „Der Grade-Flugzeugführer Carl 
Abelmann, Inhaber der Casseler Fliegerschule Carl Abelmann, 
Cassel-Waldau, erflog mit seinem 16/24 PS Flugzeug am 
16. April durch einen Dauerflug von 2 Stunden 2 Minuten die 
Zweistundenprämie aus der Nationalflugspende.“ 

Der erste Flug von England nach Deutschland. Der 
24 Jahre alte englische Flieger Hamei ist in Begleitung des 
Journalisten Frank Dupräe am 17. April über den Kanal ge¬ 
flogen und hat ohne Zwischenlandung Köln erreicht. Er stieg 
mittags 12 Uhr 30 Min. in Dover auf, flog über den Kanal 
und suchte dann nach Belgien zu kommen. Unterwegs ver¬ 
lor er die Orientierung, bis er den Rhein erreichte. Er flog 
nun den Rhein entlang von Emmerich an, und landete um 
sechs Uhr glücklich auf dem Butzweiler Flugplatz bei Köln. 


BÜCHERMARKT. 


Les Hydraäroplanes. Etüde technique et pratique des Aero- 
planes marins, par F.-R. Petit, avec preface d'Andre Beau¬ 
mont. 84 Seiten, 52 Figuren, broschiert 3 Fr. (H. Dunod 
et E. Pinat, 47 et 49, quai des Grands-Augustins, 
Paris, VI e.) 

Heute, am Schluß des Wettbewerbes von Monaco, dürfte 
ein Hinweis auf das Buch von besonderem Nutzen sein, gibt 
es doch von allen nennenswerten Wasserflugzeugen des Vor¬ 
jahres nicht nur schematische Skizzen und gute Photogra¬ 
phien, sondern auch kleine Konstruktionszeichnungen und 
Maß- und Gewichtsangaben, so daß sowohl der Konstrukteur, 
als auch der Luftfahrer im allgemeinen eine Menge wissens¬ 
werter Details aus diesem Buch schöpfen kann. 

Die Flngknnst ohne Schleier. E. N e y e n , Ingenieur. 
Selbstverlag. Berlin N. 4. Preis 50 Pfg. 

Die kleine Streitschrift beginnt mit einer Statistik 
der Luftschiff- und Flugzeug-Katastrophen des Jahres 
1911/12 und gibt in dieser Beziehung außerordentlich 
übersichtliche Zusammenstellungen. Auch in einem be¬ 
sonderen Kapitel: „Fliegermisere und deren Ursache“ 
sind einige ganz lesenswerte Punkte aufgeführt. Um so 
mehr ist zu bedauern, daß der Verfasser stets in große 
Uebertreibungen verfällt, durch die er den Wert dieser 
zweifellos sehr mühevollen Zusammenstellung stark her¬ 
abmindert. Wenn er, von den Gefahren unserer modernen 
Flugapparate ausgehend, alles Heil der Zukunft im Schrau¬ 
benflugzeug sieht, so ist das eine Ansichtssache, die sich 
wohl vertreten läßt, wenn in dem Buch auch nur der 
leiseste Versuch 'gemacht wäre, diese Ansicht irgendwie 
zu begründen; da dies aber gar nicht geschieht, sondern 
im Gegenteil immer nur mit den tatsächlich falschen Vor¬ 
aussetzungen operiert wird, daß unsere modernen Luft¬ 
fahrzeuge bei 6—8 m/Sek. Wind hilflos werden, darf man 
das Buch nur mit großen Einschränkungen benutzen. 

Frankfurter Bücherfreund. Mitteilungen aus dem Antiqua¬ 
riate von Joseph Baer & Co. 

Das zweite Heft des vierteljährlich erscheinenden 
Werkes zeichnet sich besonders durch reichhaltige Illu¬ 
strationen aus. Der von uns stets betonte große Vorzug 
der Zuverlässigkeit der Sammlung kann auch in diesem 
Jahre dem Werke nur voll und ganz zugesprochen werden, 
so daß das kleine Werk für Sammler eine durchaus not¬ 
wendige und wichtige Ergänzung ihrer Bibliothek bilden 
wird. 

DipL-Ing. A. M. Joachimczyk. Moderne Flugmaschi¬ 
nen. Forderungen, die Theorie und Praxis an die Kon¬ 
struktion moderner Flugmaschinen stellen und die Art ihrer 
Erfüllung bei den neuesten französischen Land- und Wasser¬ 


flugzeugen. Verlag Klasing & Co., G. m. b . H., Berlin W. 9, 
Linkstraße 38. Preis M. 0,60. 

Das kleine Buch, das in der Hauptsache die unseren 
Lesern bekannten Berichte enthält, die wir über den Pariser 
Salon brachten, ist durch seinen übersichlichen Aufbau und 
seinen knapp und doch erschöpfend gehaltenen Inhalt durch¬ 
aus geeignet, allen mit der Flugtechnik in Berührung kom¬ 
menden wichtige Hinweise über den jetzigen Stand der Flug¬ 
technik zu geben, so daß es bei seinem geringen Anschaflungs¬ 
preis wohl eine große Verbreitung finden wird. 

Dr. L. Wertheimer. Gebrauchsmusterschutz. Ver¬ 
lag J. Schweitzer (Arthur Sellier), München und Berlin. 
Preis geb. M. 2,80. 

Der Verfasser hat sich die dankenswerte Aufgabe ge¬ 
stellt, das Gesetz über den Gebrauchsmusterschutz durch 
eine Anleitung zu seiner Benutzung zu erläutern. Klare Bei¬ 
spiele, die alles zur Anmeldung Nötige mit Zeichnungen, 
Schutzansprüchen usw. enthalten, setzen nunmehr auch einen 
der Materie fremd Gegenüberstehenden in die Lage, die rich¬ 
tigen Schritte zur Anmeldung zu ergreifen. Dem handlichen, 
gut ausgestatteten Buch sei daher eine weite Verbreitung 
gewünscht. 

Jahresbericht des K. u. K. Oesterreichischen Flugtechnischen 
Vereins über das Vereinsjahr 1912. Im Selbstverläge des 
Vereins, Wien 1913. 

Jahrbuch 1912/13 des K. u. K. Oesterreichischen Aero-Clufcs, 
Wien, Verlag L. W. Seidel & Sohn. 

Gauhandbuch 1913 des Allgemeinen Deutschen Automobil- 
Clubs, Gau VI. Gustav Freyse, Hannover. 

Die oben genannten Jahrbücher ergeben ein beredtes 
Zeugnis dafür, wie fast alle Verbände und Vereine immer 
mehr dazu übergehen, ihren Mitgliedern in einem schmuck 
ausgestatteten Jahrbuch sowohl über interne Angelegen¬ 
heiten der betreffenden Korporation zu berichten, als auch 
einen Ueberblick zu bringen über die wissenswerten sport¬ 
lichen Leistungen, die maßgebenden Gesetze, die noch aus¬ 
stehenden Preise und vieles andere. Wenn außerdem noch 
in einem besonderen Anhang verschiedene Fachleute über ihr 
Spezialgebiet berichten, so gewinnt das Buch dadurch 
zweifellos an Bedeutung. Wir können das Vorgehen der ein¬ 
zelnen Verbände nur mit aufrichtiger Freude begrüßen und 
mochten unseren Lesern die einzelnen Jahrbücher für ihre 
Bibliothek sehr empfehlen. 

Dipl.-Ing. Ph. Michel. Die Leichtmotoren. Ein 
Lehrbuch für die Studierenden des Maschinenbaus. Mit 
53 in den Text eingedruckten Figuren und 2 Tafeln. 
Verlag von S. Hirzel, Leipzig, Königstr. 2. Preis geb. 6 M. 
Dr. Alfred Brill. Instrument zur graphischen 
Auswertung astronomischer Positions- 
Bestimmungen nach der Standlinienmethode. Als 
Manuskript gedruckt. Verlag Hartmann & Braun A.-G., 
Frankfurt a. M. 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Eisemaim-Zündkerzen. Den Stuttgarter Eisemannwerken 
ging nachstehende Anerkennung zu: „In separatem Muster¬ 
beutel empfangen Sie eine Zündkerze, welche seit Frühjahr 
1907 bis März 1913, also volle 6 Jahre, in einem 2,5 PS Wan¬ 
derer-Motor ununterbrochen Dienste getan hat. Während 
dieser Zeit wurde die Kerze nur zu dem Zwecke aus dem 
Motor herausgenommen, um die durch den ständigen Ge¬ 
brauch verkürzten Pole wieder in die richtige Entfernung zu 
bringen, was jährlich etwa einmal vorgenommen wurde. Wenn 
Sie bedenken, daß ich das Motorrad 1907 und 1908 ausschließ¬ 
lich zu Geschäftsreisen im Odenwald, Spessart, Taunus und 


Vogelsberg benutzte, bei denen ich täglich oft bis 300 km 
zurücklegte und außerdem Dauerfahrten bis zu 420 km (Stern¬ 
fahrt Cassel 1907) mit dem Motor machte, so ist das eine 
Leistung für die Zündkerze, zu der ich den Fabrikanten der¬ 
selben beglückwünschen muß. Im Frühjahr 1910 ging der 
Motor mit dieser Kerze in den Besitz eines Maurermeisters 
über, welcher den Motor bis 1913 fast täglich und bei jedem 
Wetter fuhr. Bei der jetzt vorgenommenen gründlichen Re¬ 
paratur des Motors versichert mir der Kunde, mit der Kerze 
nie Anstände gehabt zu haben. 

Kostritz, den 14. April 1913. Hugo Haeßner.“ 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


Am Sonntag, den 15. Juni 1913 findet die Internationale 
Freiballon-Weitfahrt um den „Grand Prix de l’A6ro- 
Club de France“ statt für Ballone der 1.-4.Klasse. Nennung 
durch den Verband, Nennungsschluß 6. Juni, 4 Uhr nachm. 
Nenngeld 100 Frs., 83 Frs Rückvergütung beim Start. 

Der Ballon „Glück a b“, Besitzer Herr Ingenieur Gruhl, 
eingetragen bei dem Königlich Sächsischen Verein für Luft¬ 
fahrt, ging in den Besitz des Herrn H. Apfel, Leipzig, 
über. Der Ballon wurde demnach aus der Liste der Frei¬ 
ballone des Königlich Sächsischen Vereins gestrichen 
und in die des Leipziger Vereins für Luftfahrt 
eingetragen. 

Ffagführerzeugnisse haben erhalten: 

Am 7. Mai: 

Nr. 398. Burggraf, Hugo, Mainz-Gonsenbeim, geb. am 
19. August 1891 zu Freiburg i. Br., für Eindecker 
(Goedecker), Flugfeld „Großer Sand" bei Mainz. 

Nr. 399. Schlüter, Benno, Dorsten i. W. t geb. am 28. Fe¬ 
bruar 1894 zu Dorsten i. W., für Eindecker (Grade), 
Flugplatz Gelsenkirchen. 

Nr. 400. Frhr. v. G i e n a n t h, Eberhard, Fluglehrer, Halber¬ 
stadt, Forsthaus Thekenberge, geb. am 29. August 
1886 zu Brüssel, für Zweidecker (Bristol), Flugplatz 
Halberstadt. 

Am 10. Mai: 

Nr. 401. Jannsen, Willi, Maschinenbauer, Kronshagen b. 

Kiel, geb. am 17. April 1891 zu Schrevenborn, für 
Eindecker (Steffen-ralke), Flugfeld Kronshagen. 

Am 19. Mai: 

Nr. 402. Schäfer, Paul Albert, Wissenbach (Dillkreis), 
Nassau, geb. am 16, September 1890 zu Wissenbach 
(Dillkreis), für Eindecker (Steffen-Falke), Flugplatz 
Kronshagen. 


Nr. 403. Ringe, Oskar, Dr. phil., Johannisthal, Kaiser- 
Wilhelm-Straße 35, geb. am 24. Dezember 1884 zu 
Hannover, für Eindecker (Fokker), Flugplatz Jo¬ 
hannisthal. 

Am 20. Mai: 

Nr. 404. St oll, Siegfried, Leutnant, Inf.-Regt. 112, Mül¬ 
hausen i. E., geb. am 23. April 1886 zu Heidelberg, 
für Eindecker (Bristol), Flugplatz Halberstadt. 

Nr. 405. H ü 11 i g , Bruno, Leutnant, geb. am 27. Oktober 
1886 zu Jena, für Zweidecker (Deutsche Flugzeug¬ 
werke), Flugplatz Leipzig-Lindenthal. 

Nr. 406. Wentscher, Bruno, Leutnant, geb. am 27. De¬ 
zember 1887 zu Stade, für Zweidecker (Deutsche 
Flugzeugwerke), Flugplatz Leipzig-Lindenthal. 

Nr. 407. Friedensburg, Leutnant z. S., Johannisthal, 
Parkstraße 6, geb. am 6. Januar 1889 zu Breslau, 
für Zweidecker (Ago), Flugplatz Johannisthal. 

Am 22. Mai: 

Nr. 408. B a 11 o d , Otto, Johannisthal, Kaiser-Wilhelm- 
Straße 6. geb. am 30. Mai 1889 zu Riga, für Ein¬ 
decker (M.B.-Taube), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 409. Lölhöffel von Löwensprung, Franz, 
Oberleutnant, Inf.-Regt. 153, geb. am 17. Juni 1881 
zu Königsberg i. Pr., für Eindecker (Rumplertaube), 
Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 410. Müller, Ludwig, Leutnant, Inf.-Regt. 32, Mei¬ 
ningen, geb. am 29. Juli 1889 zu Wandersleben, Kr. 
Erfurt, für Eindecker (Bristol), Flugplatz Halber¬ 
stadt. 

Der Generalsekretär: 

Rase h. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktlonsschliiß für Nr. 12 am Donnerstag, den 5. Jnni abends. 



Eingegangen 21. V. 

Lübecker Verein für Luftfahrt, e. V. Der 
iRundflug Lübeck — Mecklenburg 
I —L übeck endgültig gesichert. 
Die in den letzten Tagen stattgehabten Ver¬ 
handlungen, welche durch die Herren Haupt¬ 
mann Blattmann, Berlin, und Schiffsmakler 
Möller, Lübeck, den beiden Oberleitern des 
Rundfluges, geführt worden sind, haben den 
■ Erfolg gehabt, daß die Veranstaltung nunmehr 
vollständig gesichert ist. Auch der Senat der 
Stadt Lübeck hat in richtiger Würdigung des hohen Wertes 
dieser Veranstaltung die vom Lübecker Verein für Luftfahrt 
beantragte Beihilfe von 6000 M. bewilligt, so daß jetzt ins¬ 
gesamt 23 000 M. für Preise zur Verfügung stehen. Die Or¬ 
ganisation der Veranstaltung erfolgt mit Zustimmung der 
sportlichen Behörde, des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, 
welcher diesem Wettbewerb sein volles Interesse entgegen¬ 
bringt. Das Programm behält die zuletzt vorgesehene Reihen¬ 
folge, Freitag, den 20. Juni, abends 6 Uhr, Abnahme der 
fertig montierten Apparate in Lübeck; Sonnabend, den 
21. Juni, nachmittags von 4 Uhr ab Flugkonkurrenzen in 
Lübeck; Sonntag, den 22. Juni, morgens 6 Uhr, Abflug der 
Flugzeuge nach Schwerin, woselbst am Sonntag nachmittag 
von 4 Uhr ab Flugkonkurrenzen; Montag, den 23. Juni, nach¬ 
mittags 4 Uhr, Abflug der Flugzeuge nach Wismar, daselbst 
nach erfolgter Landung und Wiederaufstieg Schauflüge und 
Weiterflug nach Lübeck. Mehrere erstklassige Flieger, so¬ 
wie eine erstklassige Fliegerin, haben bereits ihre Teilnahme 
zugesagt, so daß die Veranstaltung sehr imposant zu werden 


verspricht. Besonders hervorzubeben ist, daß Se. Königliche 
Hoheit der Großherzog von Mecklenburg und Schwerin und 
Se. Magnifizenz der präsidierende Bürgermeister von Lübeck 
das Protektorat über die Veranstaltung übernommen hat. 

Eingegangen 22. V. 

Der Hannoversche Verein für Luftfahrt veran¬ 
staltete am Sonntag, den 18. Mai d. J. in Ge¬ 
meinschaft mit dem Hannoverschen Automobil- 
I Club eine Ballonweitfahrt mit kriegsmäßiger 
Automobilverfolgung. Mit der Füllung des neuen 
Ballons „Hannover-Minden", der durch Frau 
Fabrikant Bahlsen die Taufe erhielt, wurde um 
8 Uhr in „Bella-Vista" begonnen. Nachdem noch 
einmal alle Einzelheiten der beabsichtigten Fahrt seitens der 
Sportleitung mit dem Ballonführer und den Autofahrern be¬ 
sprochen waren, stieg der Ballon um 10 Uhr unter Führung 
des Herrn Direktor Dr.-Ing. G. Fusch in die Lüfte. 10 Mi¬ 



nuten vor dem Start des Ballons hatten die 10 Automobile 
bereits den Startplatz verlassen und waren nach der Stadt- 
grenze gefahren, wo sie die beste Aussicht zur Sichtung des 
Ballons hatten. Nach kurzer Zeit erschien auch der Ballon 


und nahm den Kurs auf Sehnde. 

Gemäß den Satzungen mußte der Ballon die erste halbe 
Stunde unter den Wolken bleiben, durfte dann höchstens 
20 Min. in oder über den Wolken fahren, um alsdann wieder 
für mindestens 10 Min. den Autofahrern sichtbar zu sein. So 
schön diese Bestimmungen in den Salzungen sich ausnahmen, 
so schwer waren sie von dem Ballonführer auszuführen. Mit 
sehnsüchtigen Blicken hat er wohl oftmals das Firmament nach 
einer Wolkenscblcht abgesucht, um sich den Blicken seiner 
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Nr. 11 XVII. 











1 Zurück- 


■E 

•s 









Name 

des 

Vereins 

bu 

■oe 

Z.9 

« 

2 

Tag 

Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

Name des Führers 

(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 

Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

strecke 
in km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
tatsächl 
zurück- 


-i 






St 

M. 

gelegter 

Weg 

j 

B. V. 

6. 

4. 

„Hewald“ 

Stabsarzt Dr. Koschel, Landr. 

Mitterteich (Ober- 

9 

45 

185 





Bitterfeld 

Axster. Dr Reyher. Kaufmann 

pfalz) 

Ober - Heinsdorf im 



(215) 

K. S. V. 

34 

6. 

4. 

.Riesa“ 

Wolf, Apfel, Fortuna, Ric- 

8 

OS 

105 





Weißig 

cardi 

Vogtlar d 



(1*0) 

Od. V. 


20. 

4. 

„Courbiöre“ 

Frencb, Bordihn, Theuricb, 

Lobedau. Kr. Brie- 

3 

30 

35 





Graudenz 

Wes'pbal 

sea i. Wpr. 



(47) 

S. Th. V. 


21.'22. 4. 

.Nordhausen“ 

Dr. Prag er, Ltn. Galle, Refer 
Schwerdtfeger.Bgref Gerhard 

Anderten, südöstlich 

11 

10 

220 





Merseburg 

Bremen 



(247) 

K. C. 


24. 

4. 

„Overstolz“ 
Bickendorf b. Köln 

Krüger, Lossen, Köbke 

Ickden ndl. Keltwig 

3 

25 

65 

K. C. 


25. 

4. 

„Hardefust" 

Stelzmann, Lenders, Leutnant 

Ottmersbocholt bei 

4 

— 

125 





Köln 

Brickenstein, Leutnant Voit 

Münster 




Nr. V. 

12 

26. 

4. 

„Harburg III" 

Rauen, Frau Abel, Merländer, 

Winschoten, Holld. 

6 

— 


Sekt. Essen 




Gelsenkirch«.» 

Dr. Simon, Schnuke 




Nsch.- M. V. 

3 

27. 

4. 

„Niederschlesien" 

Berliner, Mann 

Kostet bei Arendal 

25 

26 

890 





Dresden 


(Norwegen) 



(550) 

D. L. K. 


27. 

4. 

„Malkasten" 

Frau von Wille, G. P. Stoll- 

Kirchhellen b. Bott- 

4 

15 

75 





Köln 

werck. Brickenstein, Reyneke 

rop 




Nr. V. 


27. 

4. 

„Gladbeck" 

Kaulen, Schmitz 

Lökken, Nord-Jüt- 

24 

— 

770 

Sekt. Essen 




Dresden 


land 




E. V. 


27. 

4. 

„Erfurt" 

John, Riebel, Hill, Aulepp 

Hemeringen bei Ha- 

5 

20 

138 





Mühlhausen i Tb. 

mein 



(143) 

Ns. V. 


27.28. 4. 

„Brauoschweig“ 

Dresden 

„Riesa" 

Leimkugel, Heyd 

Aabybro (Dänem.) 

21 

30 

745 

K. S. V. 


1. 

5. 

Wolf, Carl Tacke, Curt Tacke, 

Ste. Müsse auf der 

11 

55 

385 





Weißig 

Hans Tacke 

Insel Laaland 



(405) 

Bi. V. 


1. 

5. 

„Delitzsch“ 

Apfel, Frl. Bräutigam, Frank. 
Frl. Molch 

Bahnsen b. Süden- 

7 

— 

189 





Bitterfeld 

bürg 




Frä. V. 

2 

1. 

5. 

„Franken II" 

Scheiner, Oberltn. Furfner, 

Pfindhausen b. Bad 

4 

28 

45 

H. V. 




Würzburg 

Assessor Reiser, Dr. Oertel 

Kissingen 



(54) 


1. 

5. 

„Bürgerm.Moencke- 

Dr. Perlewitz, Dr. Falkenburg, 

Simonsberg bei Hu- 

6 

10 

120 





berg“ Hamburg 

' Dr. Oehlecker 

sura (Nordsee) 



(140) 

Or. V. 


1. 

5. 

„Elsaß" 

Ltn. Vogt, Dr. Landfried, 

Neuhof bei Straßbg. 

2 

30 

5 





Straßburg i. Eis. 
„Ulm" 

Bormann, Luyken 




Os. V. 

3 

1. 

5. 

Schwaiger, Ltn. Völtcr, Ltn. 
Seeger, Ltn. Maisch 

Obermedlmgen bei 

5 

10 

30 

W. L. V. 




Ulm 

Lauingen 



(80) 

6 

1. 

5. 

„Bielefeld" 

Kühne, Frau Krämer, Oskar 

Brömingbausen 

— 

29 

7.5 





Bielefeld 

Krämer, Meyer 39 




Nr. V. 


3. 

5. 

„Barmen" 

Fuchs, Frau Selve, Selve, 

Datteln i. W. 

3 

01 

43,5 





Schlachth. Barmen 

Stüttgen 




S. L. C. 

11 

3. 

5. 

„Nordsee“ 

Ltn. Kruse, Oberltn. Dieck- 

Kl. Tossens Bud- 

4 

30 

12 





Wilhelmshaven 

mann, L<n. Glimpf, Dr. Müller 

jadingen (Oldbg.) 



(20,3) 

Kh. V. 


3.4 

5. 

„Cassel“ 

Röter, Ernst, Heß 

Wehnen bei Olden¬ 

10 

30 

228 

Sekt. Cassel 
Bra. V. 

7 

4. 

5. 

Korbpla’z Cassel 
„Braunschweig II" 

Direktor Schuberth 

burg (Großbzgt.) 
Schierke bei Hä¬ 

1 

35 

30 





Braunschweig 


melerwald 



(31) 

Fra. V. 


4. 

5. 

„Moenus“ 

Dr. Caroli, von Scheresniog, 

Loikum (holl. Gr.) 

11 

57 

235 





Griesheim b. Ftkf. 

Freudenberg 



(262) 

Nr. V. 


4. 

5 

„Elberfeld" 

Frau Wolff. Dr. Peill, Noti- 

Bredevoort (Holl) 

2 

30 

85 





Barmen 

neus, Wolff 




Od. V. 


4. 

5. 

„Courbiöre" 

Hptm. Budde, Hpt. Karsten, 
Ltn. Voß, Ltn. Hoffmann 

Pillamühl (südlich 

2 

48 

55 





Graudenz 

Tuchcl) 



(70) 

Sch. V. 


4. 

5 

„Windsbraut“ 

Dr. Loebner, Tilk, Hptm. Leh¬ 

Thomaswaldau 

2 

48 

40 





Jauer i. Schics. 

mann, Rechtsanw. Müller 





Zw. V. 

10 

4. 

5. 

„Zwickau i. Sa." 

Hptm. Teistler, Stadtrat Knhn, 

Lobstaedt b. Borna 

4 

52 

38 





Glauchau 

rabrikb. Schu'z, Poege jun. 




(47) 

Bi. V. 


8. 

5. 

„Delitzsch" 

Dr. Rotzoll, Brice, Cahill, 

Emmerke b. Hildes¬ 

6 

— 

180 





Bitterfeld 

Schirm« r 

heim 



(180) 

Bro. V. 


8. 

5. 

„Bromberg" 

Obltn. Marting, Hptm. Lindeck, 

15 km öslL Schwe¬ 

8 

27 

152 





Gasanst. Brombg. 
„Pettenkofer" 

Obltn. Schulz^Ass.-Arzt Reutz 

rin an der Warthe 



(185) 

B. Ae. C. u. 


8. 

5. 

Sedlbauer, Müllcr-Peisenberg, 

Egelsreuthe, Amt 

11 

02 

180 

Mü. V. 


9. 

5. 

München 

Müller 

Pfullendorf 



(220) 

S. Th. V. 


9. 

5. 

„Nordhausen" 

v. Wuthenau, Graf Schlie- 

Oldersum in Ost* 

et. 450 

Sekt. Halle 




Bitterfeld 

ben, v.Lüttwitz * Rechenberg 

friesland 




Co. V. 

3 

9. 

5. 

„Riedinger II" 
Coblenz 
„Fiedler“ 

Botzet (Alleinf, als Aspirant) 

Alkenrath b.Opladen 

2 

— 

100 

(20) 

425 

B. V. 


9. 10. 

5. 

Dr. Bürger, Dr. Mulert, Dr. 

1 km nordöstl. Gro¬ 

11 

30 

L. V. 




Bitterfeld 

Strötzel 

ningen (Holland) 



(450) 

39 

10. 

5. 

„Riesa" 

Hptm. Härtel, Richter, Fritzsch 

Bei Heltstedt 

9 

17 

140 





Weißig 




(150) 

L. V. 

22 

10. 

5. 

„Leipzig“ 

Wolf, Gcrlach, Strobel, Herr¬ 

Hellwege b. Bremen 

7 

40 

287 





Leipzig 

mann 



(290) 

Nr. V. 


10. 

5. 

„Gladbeck" 

Rauen, Hindes, Müller 

Dellbrück bei Köln 

5 

— 





Barmen 






Nr. V. Sekt. 


10. 

5. 

„Leichlingen" 

Bruno Schmitz 

Wiesdorf am Rhein I 

2 

30 

35 

Wu{^. Barm. 




Barmen 


1 





10. 

5. 

„Barmen" 

Dr. Thidsch, v. Hagen, Etb 

St. Peter bei Dor¬ 

3 

— 

35 





Bannen 

magen 




Nr. V. 


10. 

5. 

„Continental 11“ 

Fuchs, Gericke, Brünier 

Vim Dei Moers 

2 

15 

45 

Sekt. Wupp. 




Schlachth. Barmen 





Nr. V. 


10. 

5. 

„Koblenz" 

Kaulen, Krefft, Diester 

Nippes bei Köln 

3 

15 

40 

Sekt. Wupp. 




Bannen 



(50) 

B. V. 


11. 

5. 

„S. S.“ 

Dr. Koschel, Dr. Brunck, 

3 km südl. Halsten¬ 

12 

40 

278 





Bitterfeld 

Frau Brunck, Dr. Dahlmann 

beck bei Altona 



(317) 

Bi. V. 


11. 

5. 

„Delitzsch" 

Liebich. Schubert, Frau Schu¬ 

Radbruch 

8 

02 

231 





Bitterfeld 

bert, Frl. Schubert, Frl. Glaß 




(240) 

Bi. V. 

41 

11. 

5. 

„Bitterfeld I“ 

Dr. Giese, Dr. Burmeister, 

Wenkheim nördlich 

2 

50 

92 





Griesheim 

Dr. Endres, Dr. Oberheide 

T auberbischof sh. 



(97) 

Bro. V. 

4 

11. 

5. 

„Bromberg" 

Petschow, Kahle, Walter, 

Parchanie ös L Ho- 

3 

22 

45 





Bromberg 

Brandstätter 

hensalza 



(48) 

Saarbr. V. 


11. 

5. 

„Saarbrücken" 

Dr. Martin 1, Dr. Feil, Treud- 

Eppenbrunn (Pfalz) 

1 

30 

40 




St. Ingbert 

1er, Dr. Martin 3 



(50) 

Bra. V. j 

! 11. 

5. 

„Braunschweig II" 

Lindemann, FrL Lindemann, 

Eltze, Kreis Peine 

7 

15 

75 

1 



Braunschweig 

Frl. Eilert, Starke 

Cappel, nördl. Lehe 




H. v. ! 

i 11 

5. 

„Bürgerm. Moenckc- 

Oberlt. Frhr. v. Hammerstein, 

4 

53 

100 

1 

1 


berg“, Hamburg 

Dr. Hübbe, Ferd. Wulff jr. 




(104) 


Durch¬ 

schnitts- 

Größte 

ge- 

schwin- 

er¬ 

digkeit 

reichte 

in km 
in der 

Höhe 

Stunde 



25 

! 1800 

22,3 

1950 

11 

! 1900 

22,1 

; 1200 

20 

! 1700 

30 

1300 


i 2500 

36 

| 4000 

18 

1200 

30 

4000 

25 

2900 

32 

2000 

36 

500 

27 

2000 

10 

1200 

23 

2200 

2 

1800 

16 

26C0 

15 

1200 

14,8 

3700 

10 

1250 

21,5 

780 

19,5 

1400 

22 

2050 

37 

2570 

25 

1500 

13 

1280 

9,5 

3140 

30 

1200 

21,2 

3150 

20 

1350 

45 

1350 

39 

300 

20 

1650 

35 

410 


1250 

14 

850 

12 

1100 

20 

700 

15 

1200 

24 

1500 

30 

14:0 

34- j 

1 1100 

14 ! 

' 2100 

25 i 

1400 

10 

3200 

21 

i 2150 


Bemerkungen 


Zwischenldg. bei Selb (Ober' 
(ranken), dann Alleinfabrt. 


Zwischenldg., 2 Passag.au »ge*. 
! Landg. wegen russ. Grenze. 
I Mondscheinfahrt über den 
Harz. 


Landg.weg. droh. Gewitt., sehr 
böig, starke Vertikalström. 


Gordon-Bennett- Ausschei¬ 
dungsfahrt. 1. Preis. 


Landg. s. glatt in Weidlich'g. 
Durch Werra- u. Weaertat 

Gordon-Bennett-Aus- 

scheidungsfahrt. 

Nachtfahrt. Ueberfliegen der 
Ostsee. 

Landung sehr glatt wegen 
Gewitter. 

.Frühzeitige Landung wegen 
Gewitter. 

3 Std an d Wattenküste der 
Nordsee entlang gefahren. 

Glückliche Landung im 
Krummen Rhein. 

Landung wegen Gewitter¬ 
bildung. 

Wegen Gewitter vorzei ig 
gelandet. 

Wissenschaftliche Fahrt. 


Zwei Zwischenlandungen. 

Achtschleife. 

Nachtfahrt. 


Fahrt mit Automobilverfolg. 

Landung glatt. Alleinfahrt. 
Rheinfahrt mit 6 Rhein üb« r- 
schreitg. Landg. wg. Gewitt. 
Landung wegen aufziehenden 
Gewitters. 

Ballonverfolgung durch Auto¬ 
mobile. 

Anschließend Alleinfahrt, 
i Beide Landungen sehr glatt. 
Starke Vertikalströmg. Süd). 

Altenburg Zwischenlandung. 
Fahrt mit umfüllgas aus dem 
„P. L. 18.“ 

1* 4 Std. üb. d. Wolken. In d. 

Wolken -5\ Schneefall. 
Von 7—12 Uhr abd. Durch- 
schnittsgeschwind. ca. 50 km. 
Sturm, glatt. 

Vorzeitige glatte Landg. weg. 

des Industriegebietes. 

Die ganze Fahrt auf Umkehr¬ 
schicht in 50—150 m Höhe. 
Füllung'Wasserstoff gas. 


Nacht fahl Landung sehr 
g'att. 

Wettfahrt infolge strömenden 
Regens frühztg. abgeb roch. 

Landung wegen starken Re¬ 
gens. 

Landung wegen heftigen 
Gewitterregens. 

Gewitter und starke Regen¬ 
güsse. 

Wett-Weitfahrt ab Barmen. 
II. Preis. 

9 Std. Reg. Gl. Landg. Ftssel- 
ballonaufst m. d.Wiesenbes. 


Russ Grenze erzwingt Landg. 

Herrlichste Wolkenfahrt 
Landg. inf. Reißbahndefekts 
auf Bäumen. 9 Bäum gefällt. 
Korb schleift, teilw. Zwischen). 

HerrL Wolkenf. Damenldg. 
Landung an der Küste wegen 
Richtung auf Nordsee. 
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damals 21-L Std. m den Lüften. PA- größte Höhe erreichte 
der Batlem am 5. Januar 1913 durch- Dr. Wigand: 7005 m. 
Bk größte liori^öntaie Geschwindigkeit -- 90 km — erlebte 
er bei einer Fahrt unVer Führung de* . Lt> Knocrcer. Die 
99 Fahrten haben de« Ballon über die verte loie Je pale n Ge¬ 
genden unseres. VatcrWndes. biftweggehihrt. Er ist Tn BilUrr 
ieldt, Halle, Nordhausern Nauen bürg, Berlin. Merseburg, Leip¬ 
zig. fraiiklurL Wiesbaden, Erfurt Jena. Gotha, - .Dresden. ' 
Graudenz-, Gelsenkirchen und Metz ao{ge.siiegeir und stets 
f.hit, meist sogar sehr glatt geiaisdet, so daß ; verschiedene 
Führer ihn als einen recht (l bprv?B ichhet höben. 

Am 100,. Autjstiegslage war $m PlaUkoomt ver- 
9 ßätaiJiet. Nach einer Anap.rache des Be rr i> Stadtbaw*at 
Geißler,: der anknüpfend an die Taüffede de$ Herrn Öbeo 
''Bürgermeister.* Df. ConUg am 4.. duti 1900 herzliche Geleit- 
Worte für weitere Fahrten dem Ballon aut den Weg gab, 
wurde .unter den Klangen der Musik IS Dkt 44 Minuten d?e 
-Jufeiiäüptsfahft. apgetr^ten, begünsiigt vom JchÖosten Wetter. 
Führest war Herr Btirgässe^or Liehenam, Mitfahrer 2 Nord- 
„hausfcner und 1 Herr was WeiÖenfebL Die Mitfahrer waren so 
, geWichtrCe ‘ Herren, daß man leider mir 9 Sank Baliail iüU 
auf den Weg bekam Um 2 Uhr 10 Minuten jgei&ng es un- 
niHtelbttr Bei Wulften ^ 55 km voh Nordhä.üsen den 

Ballon ohne Entleerung zur Erde zu bringen. Mit reichlicheü 
neuen Baftastmengcn versehen.' erhob sr sich aber nach einer 
Stunde von neuem in die Lüfte, diesmal all^fdtflgs nur mit 
s>ifjem Miifahyer, Herr« Df". .Eröber-WeißonfeU besetzt der 
üb Führeraspirnnt die vorgeschriebcne A!kmfahrt:'-.di'ir.(ühren- 
wollte. Um 5 Uhr tührle Br, Krober bet Naensen —.35 km 
von Wultien— che endgültige Landung glatt durch 

Möge dem bravem „NörclhausstG. noch eine reeht lange 
Lebensdauef beschieden sein. Erfreulicherweise ist auch das- 
Interesse Äm Freiballohsport in Nord Lausen weiter im 
Wuchsen begriffen. Nicht weniger als 35 Bewerber hatten 
sich für die Teilnahme an der UW. Fahrt des Ballons t *Nnrd- 
FiüuseWl gemeldet. 

!l. Emgcgansen 19. V. 

SlÄr V-iGNk -Thüringischer V«r«t» lür LuHlahxl, 

tC «. v. i« #scn» « Höhe 

• S ^44?,' ja Xä» AbUwoch, den 14, Mai, stieg der Ballern 
5 & £ F22Ö0 cbmV. <nitden' Herren Privat: 

i o 5 ! ... - A. Wigand-Halle >, S. und Dt 

v, ' SS O LttUv-B,dk a. S. wqHI vorbet-eHet m .einer 
\££££r H-. ^ih 7,28 Uhr m BtUeHelü iül- Ex 

>var beabsichtigt ;r ftfö&Uen Höhen meteorologische Beob¬ 
achtungen und M.ä-.üoV^^v de,r, Sonnenstrahlung a^ü|ühren, 

.1 r dreist«rrjij^M F'dte >U hob £ich' zunächst der Ballon t»H‘ 
7ÜÖ0 m. Hier wurden 3Ö Grad Celsius Kälte angetrülfen. 
Nach einigem Verweilen in dieser Höhe, erfolgte dann der 
jetzt«; Aufstieg; bis 95fMi m, w eine. Temperatur von 51 Grad 


Verfolget jeü ehtzlelten. Leider vergeblich, denn während der' 
ganzen Fahrt strahlte der Hirn me! im schönsten Blau, und 
nicht das kleiirste Wölkchen ließ sich blicken. Trotzdem 
hatten die Automobilisten sghiwcrc Arbeit, Tumaj der Ballon 
in den oberen Windschichirn meLroiraD seinen Kür? ändern 
konnte, weshalb die Autos oh große Umwege machen 
mußten, um wieder m die Nähe des, Ballons su kommen.^ ^ 
Von Sehnde aus nahm der Ballon seinen Kurs auf Wöl¬ 
fe nb ulte. 1. Man konnte vermuten, daß der Führer ?emen 
Ballon in dem nördlich Hegender Okeywald m Sicherheit 
bringen wollte: tmn Glück für seine Verfolger' wurde der 
Baiion gegen 12 Uhr nritiagä aber wieder in südlicher Rieh'* 

Jung abgetn«' 

■ ben» Nach kur- 

te-r Zeit w&ren 
die ersten Autos 
wieder direkt 
uhtec dem 
Ballon, der bis 
tu einer Höbe 
von 1600 m enx^ 
porg« stiegen 
svar, So ging 
die Führt über 
Sc hop pens feiitr 

Schöningen Wei¬ 
ler und bald 
nach } Uhr 
merken die 
AütoötöKpj^teh/ 
daß der Ballon- 

führer sich 

Landung 
schlossen Karte.. 
— Nu« . hieÜ; e$ 

für alle Automobilisten natürlich, rn schnellstem Tempo 
h er anzu kommen» wa$ aber leichter gedacht als getan 
war. denn verschiedene Autos, die sich, durch die Landung 
irritiert, in Feldwegen festgesetzt hatten, mußterr die Titüd* 
stf.aS« wieder erreichen, tim ?n den Bällon hcran^ukömms'n. 
Dieser Vaad.ele glatt kurz vor 1 Li Uhr auf einem Kübßftteld* 
UöWstUdec Örl^cbaft Oitlebep in der Provinz Sachsen, 
einhaib nacLdei: Landung war das erste Automobil 

tur Stelle, und Herr Bankier Erich Meyer erh««U der« vrfden 
Preis: Voo dea H) ged Arteten Automobilen gelang es ft, in 
def vofgeschnebemen Zeit an; det Läniungastelle jeu seift, wo¬ 
durch. d;.c den .AutomöbiHaltrcrn geslellte Aufgabe glä-nzcf/cl 
geid«t >.'Ord^n tst. 

Aherid« fand in Kastens Hotel die übüdie Siegfirr- 
Ifriet .statt. 




Von dem UJü. Acif«Heg de« BcUon» .,Nordh»u»cn , ‘ am 27, April d. J. 
oben Uaks Aorpreclje d»a Hetrh SUdtb«u;»U Geißitt. 


CcNiUs imhr Null L?rechte. Es geistig, den Ballon 2 l A Std. 
tut Dta-.dduhrunp. der geplanten Versuche in 7000 bis 9500 m 
Höhe zu halten. Favt 3'; Stunden müßte bei ■ künstlich et* 
Atmmig: beobachtet werden. Die Fahrlndiiung wechselte 
vleUach mit.der erreichten .Höhe, schlug von. NW über W 
oachkSc i». 0 uhd scliilvßbcL wieder in SO um- So führte di®. 

nahezu nach Co«then. trieb dann Kni PetCf^* 
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berg zu, der allerdings aus 4000 m Höhe sehr klein sich aus¬ 
nahm, wandte nach Dessau ab und verfolgte dann den Lauf 
der Elbe und schwarzen Elster. Ueber Ruhland wurde die 
Maximalhöhe erreicht. Beim langsamen Abstieg wandte sich 
der Ballon wieder mehr nach S und SW; die glatte Landung 
erfolgte nach 9stündiger Fahrt bei Saxdorf, unweit Falkenberg, 
Prov. Sachsen. Nach rascher Verpackung des Ballons unter 
der bereitwilligen Hilfe der herbeigeströmten Dorfbewohner 
lud Herr Rittergutsbesitzer Wilke die Balloninsassen zu kurzer 
wohltuender Erholung von den überstandenen Strapazen unter 
sein gastliches Dach. Die vereinigten Gummifabriken Harburg- 
Wien haben auch diesmal, wie schon öfter zuvor, in entgegen¬ 
kommender Weise durch Ueberlassung ihres Ballons die 
Hochfahrt unterstützt. 



Eingegangen 22. V. 

Der Luftfahrtverein für Münster und das 
Münsterland hatte mit seiner für Sonntag, 
den 18. Mai, angesetzten kriegsmäßigen 
Ballonverfolgung durch Automobile des 
Automobil-Clubs Münster Erfolg. Während 
sich im Oktober 6 von den 7 aufgestiegenen 
Ballonen als gefangen bekennen mußten, war 
es diesmal von den 6 Ballonen nur einer, der gefangen wurde, 
und zwar im letzten Moment, als er nach einer Zwischenlan¬ 
dung wieder entweichen wollte. Es stiegen auf in der Zeit 
von 10,40 Uhr bis 10,58 Uhr die Ballone „Münsterland" (Füh¬ 
rerin Fräulein Oberhoffken, 1 Mitfahrer), „Münster" (O. Zim- 
mermann, 3 Mitfahrer), „Gelsenkircben" (Oberleutnant von 
Bastineller, 1 Mitfahrerin), „Bremen" (Dr. Wittenstein, 3 Mit¬ 
fahrer), „Osnabrück" (F. Eimermacher, 3 Mitfahrer) und 
„Bielefeld“ (F. Pratje, 3 Mitfahrer). Vorgeschrieben waren 
3 Stunden Fahrzeit bzw. höchstens 100 km und 4 Stunden. 
Bei den niedrighängenden Wolken — bis auf 200—300 m — 
konnten die Ballone nicht verhindern, daß sie in der ersten 
halben Stunde nicht immer unter den Wolken bliebeü. Durch 
geschicktes Manövrieren mit Ventil und Ballast gelang es 
ihnen jedoch zumeist, die Erde in Sicht zu halten und zeit¬ 
weilig Schleppseilfühlung mit den Verfolgern zu erhalten. Da 
stellte sich den Automobilisten als Hindernis die Senne 
(Truppenübungsplatz bei Paderborn) in den Weg, und den 
Ballonen gelang so eine unbemerkte Landung am Fuße und 
auf den Höhen des Teutoburger Waldes. Auch die De¬ 
peschenträger konnten sich unbemerkt ihrer Aufgaben ent¬ 
ledigen. — In der letzten Mitgliederversammlung am 26. April 
wurde der Leiter der Städtischen Gasanstalt, Herr Stadtbau¬ 
rat Tornim, für seine Verdienste als erster Vorsitzender 
des Fahrtenausschusses während der beiden ersten Vereins¬ 
jahre und wegen seines Entgegenkommens bei der Lagerung 
des Ballonmaterials zum Ehrenmitglied ernannt. Für den 
Ballon „Münsterland" wurde eine neue Hülle beschafft, und 
als Ersatz für den Ballon „Münster", der jetzt über 80 Fahrten 
hinter sich hat, die Anschaffung eines neuen Ballons be¬ 
schlossen. Der Führer, Kaufmann A. H e n z e , hielt einen 
Lichtbildervortrag über Ballonphotographien. Mehrere der 
Henzeschen Aufnahmen haben im Laufe des letzten Jahves 
als Illustrationen in der „Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift" 
Aufnahme gefunden. 


Eingegangen 22. V. 

1. Im Lesezimmer des Vereins, Ber- 
Reichsllugverein lin W., Motzstr. 76, I, liegen sämt- 

E. V. liehe Fachzeitschriften zur Be¬ 

nutzung für die Mitglieder aus. Das 
Lesezimmer ist geöffnet werktäglich von 9 Uhr vormittags 
bis 7 Uhr abends. 2. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige 
Werbearbeit. Werbematerial wird auf Wunsch durch die Ge¬ 
schäftsstelle jederzeit übersandt. 3. Vereinsabzeichen, Knöpfe 
und Nadeln zum Preise von 2,30 M., ebenso Mützenabzeichen 


für blaue und weiße Mützen zum Preise von 4,50 M. sind in 
der Geschäftsstelle des Vereins zu haben oder auf Wunsch 
gegen Nachnahme zu beziehen. 4. Clubmützen können zum 
Vorzugspreise von 5,50 M. pro Stück durch die Geschäfts¬ 
stelle bezogen werden. 



Eingegangen: 22. V. 

Der Berliner Verein für Lnitschiffnhrt ver¬ 
anstaltet am 7. Juni er., nachmittags 5 Uhr, 
eine Nationale Weitzielfahrt mit selbstgewählten 
Zielen auf dem Aufstiegplatz des Vereins, 
Schmargendorf, Eingang Cunostraße. (Aus¬ 
schreibung siehe Seite 214, 242) Mitglieder 
haben gegen Vorzeigung der Mitgliedskarte 
freien Eintritt, Nichtmitglieder zahlen 1 Mk. 
Gemeldet haben folgende 12 Ballone: 


Führer 


Ballon Größe Verein 


1. Menckhoff Bielefeld 

2. Dr. Henoch Atlas 

3. Schubert Harburg II 

4 . Gebauer Bröckelmann 

5. Llebich Bitterfeld 

6. C. R. Mann Niederschlesien 


1680 Westphfll. Lippescher 
Luftfahrer-Verein 
1600 Kaiser!. Aero-Club 
1200 Hamburger V. f. L. 
1200 Berliner V. f. L. 

900 Bitterfelder V. f. L. 
1600 Niederschles. Mflrk. 
V. f. L. 

Berliner V. f. L. 
Hamburger V. f. L. 
SHchs. Thür. V. f. L. 
168J Chemnitzer V. f. L. 
1600 Berliner V. f. L. 

2200 Hamburger V. f. L. 


7. v. Allwörden Liiienthal 1600 

8. Dr. Perlewitz Bürgermeister Moenckeberg 12C0 

9. v. Wilckens Nordhausen 1680 

10. Dr. Koschel Chemnitz 

11. Klose S. S 

12. Berliner Harburg III 


Die nächste Führerversammlung findet am 29. Mai, 
abends 8V 4 Uhr, im „Spaten“, Friedrichstraße 172, statt 
Besprechung über Zielwahl, Berichterstatter Herr Dr. E. Korn. 


Sitzungskalender. 

Berliner Fhigsportverein. Vereinsversammlungen regelmäßig 
jeden Mittwoch abend 8 V 2 Uhr im Marinehaus, Köllnischer 
Park 6. 

Berliner V. L L. Führerversammlung am 29. Mai, abends 
8 V 4 Uhr im „Spaten", Friedrichstr. 172. Vereins Versamm¬ 
lung am 2. Juni im Künstlerhaus, Bellevuestr. 3. 

Düsseldorfer Lnftfahrer-Club. In jeder ersten Woche des 
Monats Führerversammlung in Gesellschaft „Verein", Stein¬ 
straße. Der Tag wird jedesmal bekannt gegeben. Geschäfts¬ 
stelle: Düsseldorf, Breitestraße 25. 

Frankfurter V. f. L.: Vereinsabende von jetzt ab jeden 
Dienstag (besondere Einladungen). 

Fränkischer V. f. Würzburg E. V,: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. 

Hamburger V. L L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club; Regelmäßiger Clubabend jeden Diens¬ 
tag im Clubhaus, Noliendorfplatz 3. 

Leipziger V. L L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. L L.: Regelmäßige Versammlungen im Winter¬ 
halbjahr am ersten Montag jeden Monats. 

Niederrheinischer V. f. L., Sektion Wuppertal, E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen¬ 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vertrüge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Berliner 

Baumeister Gustav 

Maschinenflug und Vogelflug. 

4. und 18. Juni, abends8V's Uhr, 

Flugsport-V erein 

Lilienthal 

Segelflug (Vorführung eines großen Apparates). 

Marinehaus, Köllnischer Park 
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Schriitleitusg: Für di« amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Bijcuhr, Berlin 
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Begründe! von Hermann W. L. Moedeheck 


Stimmungsbild vor der Flügvvoche. 
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~ ~ ’ rrT “ ; Photographie he ÄuMrfimee aus der „Hansa“, $. 285 — Liefmann,R, Die Landung des $äi1*a$ „ Tirol“, 

; Seite 285u^-PrWHMcrich-Flug, Seite 286. Bemerkenswerte UeberlmdiahrU'n Seit« 288. ---' Schmher .und., vv Fiwicke« 
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Seite 298. — Amtlicher'Teil- Seite 299. 


DEUTSCHE FLUGZEUGE MIT BESONDERER BERÜCKSICHTIGUNG DER 
FRÜHJAHRSFLUGWOCHE JOHANNISTHAL 

Schon in ünsiHem tatzlen Ante als -über;■den- Prinz- die Bruche. Sedlmscyr.god'^ei& Passant hiiebeö unverletzt. 

Hei n x i c h - F1 u g haben wir darauf Hin^eWics«?^ daß das WcTteTerc«gjtiieic.u yidh zwei schwer» Landungen, die mit. dem 

•ivorieme- Flugzeug ewnetti Einheitstyp zuslrcbf bet' ivdehsm vadiigcii. Xu>atmue.abruth' : der heiden "HarJaii. Eindecker 

sich die prägnantetJ Unterschiede, wie vie schon m der ersten endeten.- Roth wollte vtt der Nah» der Tribünen zm Erde 

•Zeit der Flugtöchnik auüratpn, mehr und mehr verwisch?**. Dax geben, konnte seiW Maschine jedoch nicht wieder aidrichten 

führt von. seihst dazu; daß die emz^thett Sytteane ader besser und vchod JUk Ge^chwrndtgkBil zu Böden. MU l^dteJn; 

gesagt, die einzelnen Marken nicht mehr 50 Meid iukein- Krach *mpliHerfen Propeller Trägdecken und der ganze 

amderaihalten sind, and daß njtr dein geschulten Auge das Vöfderfei] des Rnmpfey bis ab die Sitze dis FJugführcrs und 

Fachmannes möglich iM. die charsiktemlischen Merkmale seines Emi? uodörchdHngliche StdubWolke hüllte 

sdunell ?u übefsehe n und hient^ch di» bei reffend e Marke xu die ÜnlaltstelM ein. und rdlus g1aitj>le an (?iU sdbw r cres Ün- 

bezeichnen. glück AerzU utid Krankenwagen edleb schnell der Unfall- 

Gerade deswegcrc hkliett wit ex für zweckmäßige die in stelle iu, um dim heraus geworfenen Insassen Hi Ife zu bringen. 

Frage kommenden Flu^cng^ nacli gewissen Gesichtspunkten Der Fluglilht^r erhob «ich über inü «nverletzl vom Boden, 

in Gruppet? umfetteilL iKf$er.en Lesern von m Zeit Vor In diesem Augenblick, vVo die 'Ubfd.llsfeile v«;n Menschen 
A«;g0n zu führen, die charaktenstiscfeen Merkruale heraus- dicht umgeben war, Senkte vich Wecsjer mit dem sweben 

Ziaschäleti und sie dadutch in die L^ge iu versetzen, -äaeb Harlan-Eindecker, wie sa schMi. zur Landung. Fr mochte 

ohne besondere Numerierung und Maxkieniiig der einzelnen beHirchten, in die Menge hinernzufahren, und riß, um schweres 

$y*rteme selbst zu beurteilen, welches Flugzeug sie vor sich Unglück zu verhindern, seine Maschine scharf hemm, wobei 

Haben Besonders bei großen Flug wachen und anderenAVer- . Untwg^steli und ern Tragdeck wegbrachtuu 
ar*laHuogen dürfte sich diese Kenntnis als zweckmäßig er- Fmltich am drittea tage heganneit die „Rennen ’ 

vreiseir, weil cs natürlich ein wesentlich. grdßkt-Af IntereÄse Es verdient an dieser Stelle herVf>rg«ehoben zu werden, 

fck-tet, wenn man bei den vielen m der Luit '■■befindlichen. <kß die Veranstalter erfolgreich den Versuch hdb»ft; 

Flugzeugen gleich sögen kann, dort ftie^l ''ein -P, F.'-W.-Ei«- Flugveranslallungcn auf einem ■-geschlossenen: PM« 'Jör- 

dcccker ..'fas da hinten ist eine Rumpier-Taube, hier startet sofern einen, neuen Anreiz zu geben, als neben den üblicJi«» 

gerade ein W right - Apparat Usw, Der Reiz der Flugveran- Wettbewerben, um z, B. Datierflüge, Höhenflüge und 

staitangen wird gerade hierdurch weöcnfiich «rhöht,. kürzesten Anlauf, kürzesten Auslauf usw. t ein regelrechtes 

Bevor wir won auf die einzeUßCn Flügz^tigc emgehen, ^^geschrieben wurde, bei Publi- 

möge karr ein UeberblVck übet die während der Frühiahrs- kam -den gIeichJ5«iiig»n : Start •nnehreiicr Apparate beobachten 

flügwoebe In .Johimrüsthal erzielten Etfebtwsz. folgen. und die Rückkehr der Teilnehmer auf demselben Platze *b~ 

Die Flugwoche .selbsl-. Ms.y/nrde,' vö» Anfang an fleißig werten konnte• 
geBogen, so daß da$ zahireidte Publikum steU juit seine Derartige Fingzeugrermexi, wenn auch in ®tw«s öaderera 

Kirsten kam. Am jweil'en'.-.T-Slg»' »Tvigpsie -sich rin Unfall Sinne,, smd ja für die Zuschauer des JöhaunMithakr Flug- 

der für die Beteiligt ei) aber ohne schwere. Foigeo blieb. pfatzes .nicht gioz. neu Der Flug „Rittid um Bi'r l itC 

Sedlmayr VbiRü wegen do$ ^iöäeiz^ndep Regens landen und inv vorigen dahre verfolgte Ja ahnJidhc Tendenzen, indetn 

ging iveiter i'm Flugfelde, vor den Tri bür» er* nieder, wo m .dtje F1ug2eogc'in Johazmisthut staden'opd'.nach Umnandüng der 

sizinef FJtigiichtüng AivgesteßLj einer Ffiegetschuk seine Wendejmarkeii (Luftschi/flr.afe.ü id P b t sß am, S »: h u l j e n - 
Auslaufbahn krfeiiztt>. Der WriglilflügLihrcr erkannte die darf. Lindenberg) -wHsdet arilf dom; Ffyjgptät« JafejgQÄitS’*- 

Cfefabr, riß seineMaschirje herum, die den Pas$a«(et3 jedoch thal landen mußten. Das waren ab er Enlienvungen von rtmd 

noch mit det öntCr^ Tragflkch<r erfaßte itfid zu Boden riß. 100 km, zu sh ren Zurückkgimg die Fliiegör SüfbsV unter den 

.'Es . blieb bei lei.chiejren Flei-vch wunde re dagegen, ging die güa<Üg3tcf> Verhalttti$sen. fast eme Siurde benötigten» Die 

Wrightm&schme bis auf die . obere Tragflüdbe; fasr völlig in Spannung de*- Publikum«: war also für einß vferhäftnismaßig 
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wurde erwogen, wer wohl zuerst das Zielband flie¬ 
gend überschritte. War der Abstand der einzelnen 
so groß, daß das Publikum ohne weiteres den Sie¬ 
ger von den anderen trennen konnte, so begrüßte 
den ersteren ein allgemeiner Beifall und die Span¬ 
nung löste sich in laute Begeisterungsrufe aus. 

So hat sich denn, wie vorauszusehen war, das 
Rennen als eine zweckmäßige Erweiterung der Dar¬ 
bietungen von Flugplatzveranstaltungen erwiesen, 
deren weiterer Ausbau nur erwünscht sein kann, 
vorausgesetzt, daß einmal die Organisation 
in ähnlich hervorragender Weise wie in Johannis¬ 
thal gelöst ist, zweitens zur Teilnahme nur ein 
gut vorgebildetes Fliegermaterial zugelassen wird, 
bei welchem ein Ausbrechen aus der geraden Linie 
zum Schaden des Nachbarn ausgeschlossen ist. Die 
Organisation war in diesem Falle derart getroffen 
worden, daß die Flugzeuge auf einer geraden Linie 
(siehe den Plan) an einem durch Flaggen in den 
Farben des betreffenden Flugzeuges bezeichnten 
Platz Aufstellung nahmen. Es mußte dann nach 
einem 10 km weit entfernten Ziel geflogen werden, 
wobei die Abstände der zu umrundenden Balken¬ 
kreuze wesentlich größer waren als die Startent¬ 
fernungen der Flugzeuge, so daß die Flugrichtungen 
strahlenförmig divergierten. Nach Umrundung des 
Kreuzes wurde der Rückflug zum Flugplatz ange¬ 
treten, auf welchem das Zielband in der Luftlinie 
zu überfliegen war. Die Zeit zwischen dem Fallen 
des roten Balles, d. h. der Startfreigabe und dem 
Ueberfliegen des Zielbandes wurde als Flugzeit 
gerechnet. Das Rennen bewertete daher die Ge¬ 
schicklichkeit des Flugführers, schnell hochzu¬ 
kommen, in möglichst gerader Linie auf die Wende¬ 
marke loszufliegen, diese kurz zu umrunden, und 
ohne in allzu große Höhen zu gelangen (200 m 
Mindesthöhe waren Bedingung), das Zielband auf 
schnellstem Wege wieder zu erreichen. Zur 
besseren Orientierung der Flieger waren der für das 
LagapUn iür die Rennen. Flugzeug bestimmte Startplatz, und die zu umflie¬ 

genden Zwischenziele mit den gleichen Farben 
lange Zeit in Anspruch genommen und daher auf eine recht kenntlich gemacht, die auch das betreffende Flugzeug 

große Probe gestellt. Das haben die Veranstalter des Flug- im Rennen führte. Die zu umfliegenden Zwischen¬ 
zeugrennens bei der jetzigen Frühjahrsflugwoche geschickt ziele bestanden aus einem Balkenkreuz auf der Erde 

umgangen. Erstens wurden mehrere Flugzeuge \on 5 m Balkenlänge und etwa 1 m Balkenbreite, welches 

gleichzeitig auf den Weg geschickt, und zweitens waren Kreuz mit der vom Flugzeug geführten Farbe angestrichen 

die Entfernungen im ganzen nur 20 km lang, so war. Diesem Mittelkreuz schlossen sich Verlängerungen von 

daß die Flugzeuge in etwa 10 Minuten zurückerwartet werden etwa 5 m Balkenlänge an, die mit weißer, weitleuchtender 

konnten. Das Publikum konnte also selbst mit der Uhr in Farbe angestrichen waren, so daß also ein großes weißes 

der Hand das ganze Rennen verfolgen, zumal sich die ein- Kreuz mit farbigem Mittelpunkt die zu umkreisende Wende¬ 
zeinen Flugzeuge mit einem guten Glase bis weit über den marke bezeichnete. Um dem Flieger das Auffinden seiner 

Flugplatz hinaus verfolgen ließen. Die Spannung der Zu- Wendemarke noch zu erleichtern, befand sich auf der ihm 

schauer konnte denn auch durchaus mit der bei einem Rennen beim Start zugekehrten Planke der Flugplatzumgrenzung ein 

verglichen werden. Kaum rückten die einzelnen Teilnehmer farbiger Strich in seiner Startfarbe, so daß der Flieger zu- 

ihre Apparate an die durch ihre Farben vorgezeichnete Stelle, nächst auf dieses Stück der Planke loszufliegen hatte, um 

so wurden sie auch nicht mehr aus den Augen gelassen. Fiel beim Ueberfliegen der Umgrenzung schon die Wendemarke* 

dann der weiße Ball am Signalmast herunter, als Zeichen, vor sich liegen zu sehen. So war denn von den Veranstaltern 

daß die Flugzeuge sich startbereit zu machen hätten, und daß in der denkbar besten Weise alles vorgesehen, um das 

der Moment der Starterlaubnis in 2 Minuten erfolgen würde, Rennen in glatter Weise abwickeln zu können; dieser Vor- 

so wurde jede einzelne Maßnahme der in der Nähe des Flug- sorge ist denn auch zu danken, daß bei diesem schon seiner 

zeuges befindlichen Personen auf das genaueste besprochen Neuheit wegen vielleicht gefährlichen Experiment nicht der 

und beobachtet. Den Höhepunkt erreichte die Spannung, geringste Unfall zu verzeichnen war. 

wenn endlich der rote Ball am gleichen Mast fiel und die Einige Augenblicke der Aufregung gab am vierten Tage 

schon vorher unermüdlich surrenden Propeller die teil- er Flug Colombos auf dem Dr.-Geest-Eindecker. Hinter 
nehmenden Flugzeuge schnell davonzogen. dem Melli-Beese-Schuppen ließ der Motor plötzlich nach 

Nun wurde aus dem verschieden schnellen Abkommen und Colombo stürzte ab. Das Krankenautomobil brachte 

der einzelnen Apparate vom Boden auf die Gewinnaussichten , den Flieger in die Unfallstation, wo der Arzt glücklicherweise 
der betreffenden Führer geschlossen. Die Fähigkeiten der nur einen Nervenchock feststellen konnte. Der Mitfahrer, 

Apparate wurden mehr oder minder fachmännisch beurteilt ein Schüler Colombos, blieb unverletzt. Die Maschine da- 

und jeder suchte mit oder ohne Fernglas den Horizont ab, gegen wurde vollständig zertrümmert. Gegen 7 Uhr ertönte 

ob er nicht einen der rückkehrenden Flieger erblicken könne. plötzlich ein starkes Surren und Brausen und zur allgemeinen 

Zeigten sich endlich die ersten wiederkehrenden Apparate, Ueberraschung nahte die ,,Hansa“, die, von den Maschinen 

so ging eine allgemeine Bewegung durch die Menge, die umkreist, über das Feld hinwegflog, welches Bild wegen des 

Höhen und Entfernungen wurden abgeschätzt und wieder regen Lebens besonders reizvoll war. 






freut «ehe Flugzeuge 


dänisch 
Gasser 

Der Preis des K A.C.; v, Gorriss er« „ 1980,- M. 

H (kürzester Auslauf] M r 5000, 

äI Eindecker: 

LaiiseK . ;49,95 m M 1237,50 

Sl^lusehetfk , ^ . 62,5«. » 1t 742.50 

Liunekogtl • r . . . • 85,40 „ „ 495,-— 

Wm*Z -•.506.22 i, •„ - 

$chti&i\\ ... I3i,40 „ „ - 

bi Doppeldecker? 

•dänisch ... 70,10 m M; 1237,50 

V. Sloeffter f . v /; , 73,25 „ „ 742,50 

Zabn ' . 4 £02 5 !T ! I21 - 2 * - *95,-■ M. 


2/nicht meßbar . . M, 


Leider sollt* die gr>iß^uiig angelegte FbgwoclV^ mü 
einem Mißton enden, der leicht hätte vermieden 
kennen, und dessen Folgen gar nicht sd schnell ru übersehen 

sind. Aftv Sotintagmo^gen war G, A- MubaeUs gestorben 
der aß* Dienstagmorgeß Jobamhstbai beim Traintng eine« 
schwerer* Sturz: getan. Man hat der Band deutscher Flug¬ 
zeugführer den Beschluß gefaßt an dem. Tage, an dem eb 
Flugftlhm tödlich abstürzt oder seinen bei einem Sturze er- 
iittcöfi« Verletzungen erliegt, wird s*m Orte mz Abstürze* 
nicht geflogen. Um die Flugwocbe nicht noch am letzten 
Tage ^Keiferei zu lassen, ward« bescbl^ssen^ daß alle Fjidger 
starten dürften. aber nur außer Wettbewerb, und zwar 'sollte 
kein Fliege? langer wie 20 Minuten m der Luft bleiben. Mit 
diesem R**döuÖ erklärte sich H a & u % c h k e nicht einver¬ 
standen, der m Konkurrenz fliegen wollte, worauf die spurt- 
liehe Leitung ihm Starledäuboi* gab. Der Start Ifrämisch'kes 


Stuaniaegfbüd von der FingworJi«. 


Wettbewerb Hl A (Dauer ohne Fluggast). 

1 Minute: M 1.200] J19. 
Friedrich . . . . 7 Minuten M. 8,41 

Sehledeck : . . . 293 K H 351,63 

V. Stoefiler ... 5 „ „ 6, - 

Schlegel . . - v 51 „ 61,20 

Fi L GalanchikoH . 11 „ !3,2f 

Haauschks ... 296 „ <, 355,23 

Roth . 14 „ M . 16,80 

Schwant ... 174 „ „ 208,82 

'Mittter . - •, . . 83 99,61 M 

Wettbewerb Ul B i {Dauer mit Fluggast). 

1 Minute: M» 2,4002238. 

20 Minuten M. 48,— 

155 „ w 372,03 

93 „ M 223,23 

7 » * 56,80 

65 V *• 156,01 

178 „ h W,29 

>74 „ „ 657.67 ' 

88 „ 451,24 

17 „•• *.:Vn '40,81 . 

56 •„ „ 134.41 

28 „ „ 67.21 

191 „ •„ 459.44 

39 H 93.60 

6 « UAQ 

»52 „ w V56A94 

148 v „ 835,2« 

128 „ „ 547,25 

184 „ 1161.71 


hatte zu? F&lge. daß sämtliche Flieger erklärten au dem 
Bun4^beschlus5e. .nüc außer Wettbewerb zn. fliegen, fest- 
höUen zu wollen und nicht aufxUsteigso, bevor nicht die 
Wettbewerbe geschlossen waten. So mußte- die Sportldiung 
tim 1 Uhr dcii Wettbewerb schließen, so daß kern Rennen 
mehr stattfand. 

Daß bei aller Berechtigung, die man P-Hätsgeiubteii, zu 
billigen kann, derartige Vorkommnisse, sportliche Veransul 
lungert nicht wieder behindert! dürfen, 41 selbstverständlich 
Welche Wege zur Abstellung. gefunden'.wer dem ''wird, bei 
spaterer Gelegenheit besprochen. 

Ich nachfolgenden geben wir dfo Ergebnisse 

der Flugwoche bekAnni. An« dieser Aaf^ellußg laßt sich 
ein to klarer tteberbjSck. ober dte LeMungen der Flieger 
gewinnen, dnfi kanm weitere Besprachuogeft nötig sind. 

Die zur Verfügung stehenden 56000M wurden auf die 
Teilnehmer an der FrübfahraÖugWocbe 1913 folgendermaßen 
verteilt: 

Wettbewerb I (kürzester Anlauf) M. 7ÖÖ0,— 
ä) Eindecker 

ScU *<* 1 • ' l‘\$f “) 126,95 m M. 1 237.50 

Laitach . . nicht meßbar 

Stiplozcheck n 

2 and 3 Preis gelangen nicht zur Verteilung. 
b| Doppeldecker: 

v. Gorriaen 76,96 ta T: , . . M. 1237.50 
Zahn . . . 103,10. . . „ 742.50 

Kießling . . 119.95;. . . 495.- 

Janisch . t 119,72 „ . . . - 


v Gomasetx. 
Kießling . 
Z^Ud . . 

Friedrich . 
Schauenburg 
Viktor Sine? 
Schlegel . 
Kämmerer 
Sedlmayr. 
Stüber ^ 
Boutard . 
d’Ballod 
Roth . . 
Wecaler 
S tiploscheck 
Stiefvater 
Preindt . 
Langer . . 








280 


Deutsche Flugzeuge 


Nr. 12 XV1L 


Janisch.193 Min. M. 463,24 

Linnekogel .... 661 „ „ 1586,54 

Wieting. 667 „ „ 1600,95 

Michaelis..... 145 „ „ 348.04 M. 11749,09 

Wettbewerb 111B 2 mit Fluggast und vorgeschriebener 
Höhe. 1 Minute: M. 5,7827103. 


Viktor Stoeffler ... 329 Min. M. 1902,51 

Schlegel.100 „ „ 578,27 

Stiploscheck .... 548 ,, „3168,93 

Langer. 350 „ „ 2023,95 

Linnekogel. 559 „ „ 3232,54 

Wieting. 537 „ „ 3105,31 

Michaelis.145 ,, ,, 838,49 M 14850,— 


Zusammen M. 27 720,— 

Wettbewerb 1IIC, M. 1000.— 
gelangt nicht zur Auszahlung, da die einzige teilnehmende 
Dame, Frl. Galanchikofl, im ganzen nur 11 Minuten 
geflogen ist. 

Wettbewerb IV. (Rennen) M. 15000.—. 

a) Eindecker unter 80 PS. 

Laitsch ... 12 Min. 56,8 Sek. M. 3300,— 

Hanuschke . . 17 „ 31,4 „ „ 1650,— 

Schwandt erreichte nicht die vorgeschriebene Höhe von 200 m. 

b) Eindecker über 80 PS. 

Stiploscheck . 12 Min. 37,4 Sek. M. 3300,— 

Schlegel. . . 13 „ 40,6 „ „ 1650,— 

Laitsch infolge nichtgemeldeten Apparates disqualifiziert. 

c) Doppeldecker über 80 PS. 

Janisch ... 14 Min. 56,8 Sek. M. 3300,— 

Kießling ... 17 „ 3.8 „ „ 1650,— 

Zahn .... 20 ,, 18,8 „ „ — M. 14850,— 

Trostpreis für S tagge.M. 500,— 

l°/o der ausgeschriebenen Preise an 
die Luitfahrerstiftung . . . . . „ 560,— „ 1060,— 

M. 56UÜ0,— 

Nachdem wir so die Resultate der letzten größeren 
Flugveranstaltung kurz besprochen haben, wollen wir uns 
den neueren deutschen Flugzeugen zuwenden. Wie bereits 
beim Prinz-Heinrich-Flug erwähnt, führt der Entwicklungs¬ 
gang immer schärfer auf ein Einheitsflugzeug hin, bei 
dem hinsichtlich der Ein- und Zweidecker die Unterscheidung 
nur nach der Zahl der Tragflächen möglich ist. Das heißt« 
das Flugzeug besteht aus den beiden Hauptteilen: 1. dem 
Flugzeugkörper mit der M a s chinenan1age 
und 2. den Tragflügeln. 

Für den Flugzeugkörper machen sich immer mehr die 
Erfahrungen des Automobilbaues geltend, nach welchen eine 
organische Verbindung zwischen Anlaufgestell und Maschinen¬ 
anlage erstrebt wird. Der Flugzeugkörper soll durch seine Kon¬ 
struktion nicht nur den Luftwiderstand von Führer, Passagier, 
Motor und Kühlanlage auf das geringst mögliche Maß zurück¬ 
führen, sondern außerdem den Fahrern durch seine Konstruk¬ 
tion einen Schutz bei harten Landungen oder Stürzen ge¬ 
währen, während gleichzeitig die Unterbringung der Insassen 
eine derartige sein muß, daß die Unbilden der Witterung und 
die durch das Fliegen selbst hervorgerufenen erheblichen Luft¬ 
strömungen vom Rumpf aufgenommen werden. Die Konstruk¬ 
tion des Rumpfes wird ferner dadurch beeinflußt, daß sich 
ihm die Stabilisierungs- und Steuerflächen am hinteren Ende 
organisch angliedem müssen, d. h., seine Form muß sich nach 
hinten zweckmäßig verjüngen und mit geringsten Wider¬ 
standsmöglichkeiten in die Flossen überführen lassen. Seine 
größte Breiten- und Höhenausdehnung wird durch die Unter¬ 
bringung der Fahrer bedingt, so daß es hierbei von außer¬ 
ordentlichem Einfluß ist, ob diese hintereinander oder nebenein¬ 
ander im Flugzeug sitzen. Der Kopf des Rumpfes nimmt stets 
den Motor mit dem direkt gekuppelten Propeller auf, und 
zwar macht sich in neuerer Zeit immer mehr das Bestreben 
geltend, den Motor wie beim Automobil völlig einzukapseln, 
zumal sich einige Firmen schon dazu verstanden haben, zur 
Schalldämpfung die Auspuffstutzen mit einer sich allmählich 
erweiternden Rohrleitung zu verbinden, die dann unter die 
Tragfläche geführt ist, so daß der Auspuff die Fahrer weder 
durch das Geräusch noch die enthaltenen Abgase irgendwie 
stört. In weiterem Verfolg dieser Bestrebungen sind auch 


schon Auspufftöpfe verwendet worden; beide Einrichtungen 
bringen jedoch den Nachteil mit, daß die Motoren nicht so gut 
kühl zu halten sind, weil die Auspuffgase sich etwas stauen 
und die mit den Auspuffgasen abzuführende Wärmemenge nun 
zum Teil in den Zylinderwandungen zurückbleibt. Es ist aber 
zweifellos, daß es mit der Zeit gelingen wird, auch für Flug¬ 
zeuge den Auspufftopf einzuführen, weil er für den Flugzeug¬ 
führer durch die große Geräuschverminderung von besonderem 
Wert ist. Der Raum vor Führer und Beobachter wird 
passend durch kleine Instrumententische ausgenutzt, auf denen 
die zur Führung des Flugzeuges notwendigen Instrumente 
übersichtlich angeordnet werden, und zwar kommen hier 
sowohl Instrumente für die Orientierung, Kompasse, Karten¬ 
material usw. in Frage wie auch Höhenmeßinstrumente, Baro¬ 
graphen, Statoskope usw., ferner Schalenkreuzanemometer 
für die Eigengeschwindigkeit mit Zeigervorrichtung, Tacho¬ 
meter für die Motor-Umdrehungszahl, Schaugläser für Oel 
und Benzin und ähnliches mehr in Betracht. Weiter ist ein 
kleiner Zeichentisch für den Beobachter zur Abfassung von 
Meldungen und kleinen Kartenskizzen ebenfalls fast allgemein 
vorgesehen. 

Ferner wird Wert darauf gelegt, daß man zu den Flug¬ 
zeugsitzen auf einfache Art gelangen kann, ohne erst hals¬ 
brecherische Wege über die Tragflächen hinweg benutzen zu 
müssen. Kleine Stufen an den Streben zum Fahrgestell, kleine 
Aussparungen in der Stoffbespannung des Rumpfes ermög¬ 
lichen ein bequemes Hinaufklettem, das noch durch passende 
Handgriffe erleichtert wird. 

Und nun das Fahrgestell: Hier soll vor allen Dingen eine 
klare, leicht nachzuprüfende Linienführung der Streben vom 
Rumpf zu den Anlaufrädem erfolgen. Eine kleine Anzahl 
profilierter Streben empfiehlt sich weitaus besser, als eine 
große Zahl verschiedenartiger Gebilde, von denen man nie 
weiß, ob sie tatsächlich alle zum Tragen herangezogen 
werden. 

Die Abfederung erfolgt meistens durch Gummizüge, d. h. 
breite Gummibänder, welche die Achsen der Anlaufräder mit 
dem Strebengestell verbinden. Ist nur eine durch¬ 
gehende Achse vorgesehen, so erhält entweder diese oder 
aber die Räder auf ihr seitliches Spiel, um bei schiefen Lan¬ 
dungen einer Beschädigung beider Teile vorzubeugen. Zweck¬ 
mäßiger scheinen jedoch kürzere Achsenstummel zu sein, die 
ein Räderpaar beiderseits der Kufen tragen. Durch diese An¬ 
ordnung ist eine bessere Anpassungsfähigkeit an unebenes 
Gelände ermöglicht. Der hintere Teil des Rumpfes stützt 
sich größtenteils durch einen leichten Sporn, der durch Form¬ 
gebung elastisch gemacht ist, auf den Boden, weil beim Anlauf 
durch Einstellung des Höhensteuers sofort ein Anheben des 
Schwanzes erfolgt. 

Bei den Tragflügeln, mögen sie nun für Ein- oder Zwei¬ 
decker bestimmt sein, waltet das Bestreben ob, sie mit dem 
Rumpf in eine leicht lösbare Verbindung zu bringen, damit der 
Flugapparat in kurzer Zeit demontiert und für den Transport 
fertiggemacht werden kann. Besonders ist man bemüht, bei 
dieser Demontage eine Längenveränderung der Spannkabel 
(die jetzt in den meisten Fällen die bisher üblichen Spann¬ 
drähte ersetzt haben), nicht vornehmen zu müssen. 
Die Kabeln werden in einem hakenartigen Gebilde vereinigt, 
so daß nach Lösen einer Oese sämtliche, in ihrer Länge nicht 
veränderte Kabel gelöst sind und nunmehr der Flügel ent¬ 
weder ganz ausgehakt oder aber seitlich gedreht und an den 
Rumpf geklappt werden kann. Die Verbindung der Flügel 
mit dem Rumpf geschieht derart, daß der erste Teil der 
Flügel unmittelbar am Rumpf mit diesem ein festes Ganzes 
bildet. Erst in einem Abstand von etwa 400 mm von der 
Rumpfkante wird der Flügel entweder durch Bolzen oder 
durch schamierartige Fassonstücke mit diesem Ansatzstück 
verbunden, die Kabel werden unten am Fahrgestell, oben am 
Spannturm (bei Eindeckern) eingehakt und nach Anziehen nur 
eines Spannschloßes ist der Flugapparat flugfähig. Bei Doppel¬ 
deckern werden die Vertikalstützen an den Tragflächen durch 
Gelenkbolzen verbunden; wird ein Diagonalkabel ausgehakt, 
so kann das untere Tragdeck, indem die Vertikalstreben tun- 
gelegt werden, unter das obere Tragdeck heraufgezogen wer- 
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den ; sei daß heut Körper von der Länge de; oberen Tfugüaehe- 
imd der Dicke beider Trägüscben zusammen transportiert 211 
werden brauchen. 

Da« smi so jni groben- -'45inas.cn die jetzt leitenden Grand* 
säte* beim Bau vrän SelbshvefsUndUch haben die 

vecschkdener* Kbnslnätteiif^ .atish :verwäiiedett^. MjUei j£- 
iimden. die .; K^östruktiqtisscbWidrigkeiten. zu hberviadsm. Jta 
folgenden, sollen im de.; U n4 e r i e.i 1u s £ nach £i n, u n d 
2w c idc efe «*r n eine Reihe d e u i4 eh e r F1 üvg x ?;uf k 
K 0 o^Lr u 3t i i n n e n besprochen werde«. Dieser Artikel 
ist jedoch mir a\a Einführung gedacht: ErgänzitnjjeD zu den 
heute gebrachten Daten können in Form arige,' 

gHedört werden. 

Tafel L, Deutsche Doppeldecker. 

Fig, ! zeigt den neuen P I fe jt t d ppp^elda.ck'e r d e r 
Luft i a h r ?. c u gb> 1 ; - Ge a e fl .s c h a f t Ö i tte r fei d. 


rüstet sind, was sehr für die Brauchbarkeit der Konstruktion 
spricht, 

Ftg. .3 zeigt 'den AR\sfro5'MiHtär-Doppe!decker m»l 
Motor vorn, hooteförrmgeti Riünp/ und hinten Liegenden 
Steuerotganen. Dte Raupt da tun ihr diese Maschine sind 
folgende: Spannweite oben tM r?i, Spann Weite unten f3 m v 
dürchscImiUhche Pl&chenttete ifu Mittel £U5 m t C^aroRäljL 
fläcWnarea! 52 qm, Oner^t^bii^ierungsklaOpen xiisaittmeti 
6/S qm-,. hiViteri? Datr/pfüng^lhchen 3 qm, 2. hintere ftöhgrt' 4 
Steuerflächen rustimmbp 3 t Seitensteü^rfiäthe 0,^ qm, 
iitege df>er ti%s 10,5 m ; Gewicht ohne Betriebsstoff 6S0 kg, 
Benilr^orriii ca J50 l f Oelvorrat 20 1, Motor; 10A PS Mer. 
cedes,. ü^chwindtgkeit e&; 95—1Ü0 kip. erforderliche Ähluüf- 
ca*?# üi; sAtüslaui ca, ÄLm. • 

,‘ . .Der Boöteko rpe r i&t gan> ötiit .Spejrrhüfz beplankt, wo¬ 

durch eine Diagonal Verbindung mittel«: Drahten yb^te' 71 ^ 
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T/Ui»t.i., Öe ***$&* Jjoppetd[*clr*r- % Pb lidnppelfteefcer -I*? b^ÜUh**««$b*i*'G^rliiicb*b, BHUrfeW 2. Pf?3W*£p*lctrcfe<* der A^Utik. A.^G,. Mühlbau**» 
3. ü»p poUWckar d** MbMtoß-Wink** Jo>h*ofei *}&*!. -■$. W 4***1 <T*i>pp«U$&aM#r mit La*d’i 0 g*a*MvW de* ?'|üg«* 4 ^bHHe»-F/iedricfashfci«o 5 Typ>«*cHs 
Aiet^PApg 4«a Scäw*nr<» b«im AJb%lro**ßopp«Idrcfetr- 6 <sg-0opp*ldecke/. 7. Ü. F. W, PUiidcppteldtckiir «ter D«uicM> bl«g*eog- 

We»k« t*ipi>Ä'Lia<f€nlhat. 

Dic TiVfOs^. die'^kh bisher lediglich dem Ban von- Lenkbai-'. Diese Boote haben bei harten Landungen.- welche oftmals. 
Iöuen:päeF System des; Muijors Ptofessor von Pa r $ e - • Fahrgestell und lötal verstörten, eine auÜef- 

v a| ÄJjgeWaadt hat. ist erst vor gäiu kttr*er Zeit d5ugu.--üb«;r‘-:-- ; . ;ordehtliiihe-'?$higkeH g^iglf4a,' sich- gl?geradezu, unzerbre^lt- 
gegangen, puf besseft-n Ausnutzung ihrer WcrkstAlteynrich - lieh Da* Fahrge^teÜ dieser Maschine ist als be- 

tuhgen und ihre?s geschulten Afbeiterpersoqals anch EfugJtca^e wUhrteÄ Teleskop-F^ugeste.11 -mit Stöhlfedenmg ausgeFildet. 

?u bauen. Der Apparat zeigt die charakteristische Pk-ilio/m, Da besonders die Apordnun^ der Schwanzflossen für die vor¬ 

der pich viele Firmen jetzt *uwende«, das obere Deck ist., . schledc-ne» Marken vhoräklerisiisch ist, seijn Fiy. 5 diese 
tättbenflugeläfuilich -attsgehildet und- überragt dar unter* zu A 1 h a t r n s - F 1 o> s v nochmals gezeigt. Das SettenMeutr.. 
beiden Seiten, Es tsf mit Erfolg versucht, tunlichst nur Stuhl -sitzt zwischen dem zweiteiligen Iföhwmsteuc-n allen Steuern 

zu verwenden, und es verdtenl hohe Anerkemtung, welch sind Fluchen vorgelagert, die .harmonisch nui den Ruxripf 

c-tegante Formen «uch mit dieseni Material em*icht sind, ifhctifeU«.« '«h4 - - für .gute- Luftfuhrnng' .Ärr.jjed/'•". 

Fig, 2 fuhil uns deo bere its beim .Prinz-Heim ic h-f lug. Die? F l u g z e u g b a n -*■ F 1 ic d r Lc li z k a f e n G. m. 

erwähnten A v i a 1 i k - P t e ) i - D o p p e i d e c k e r- vor' b. .ft, & sich tejt langer &nt mit rteut Bau von Wasscrflu#- 
Augcii. Die Uanpbriaik smd ia. der Tabelle Seite. 287 aufgc- maschinun beschäfügi, hat jeUt Fm«i' größeren Typ mit 

führt (siehe auch Abo. Seite 255}. so daß hier nur noch nach- tOft'-BS'-- Mdiw'Jte'ra'ös^cbeadü . de-n- wir tn Fig, 4 zeigen 

an^|!^fi«R. f|-L; ' dffe-.' «uiiättttaldiieflL; > .Dieses: Flugzeug besitzt einen. Haupt schwimme* und zur 

mit einer große« 2iahl dieser Ävi^ltjik-DoppeJdeckcf: 7 Lnterstülzung des Schwanzes sowie zur Erhalfüng. ^er scjt- 























Deutsche Flugzeuge 


lichett Stäbfljtat kjemc" Hitisseh wimmer. Die Flächen zur Er- 
seitlich?» - Stabilität in der Luft sbüd, v?i? 
Curtii?; zwischen <Äco fragaeckea asigeördneL Um die Träg: 
kraft m vergröfterr«, ist das Oberdeck auf 14 m Verlängert 
wordebr Ät dem vorliegende» Typ Wurde» iii letzter 
ga»z, vivrzngliche Resultate erzieh. Das Landungsge^ieö t^t 
den Wünschen der Marine zaituge augcfuglj wüirde» 

mit dem Dreiecken» seitlich hochgekUppL wenn ein AuF 
stieg V^ö Wasser aus b^l^gktigt i®i> Bei «mera BettJeM 
gßwVchi von 14^0 kg sind mit jO0 pj£ Getchvyitidigkeiien von 
$Ö km Std erzkH worden. 

Betreffs des; nächsleu Flugzeugs, ’ Fig, 6. dem B £ u> 
m an» - F rey tag I> o p p *? I d e c k e r . können wir auf 
maztm Aufsatz. SöUe 2Ö8;'verweisen; S $*ü »achgetaag*», 
daß der Apparat unter G a s s ? t in dobannifilhä) gute Lei¬ 
stungen erzielt hak 

Flg. 7 ist eine .Vorderansicht' - des-, IX F W - D o p p e l - 
d e c k e r s der Deuts c U c r» FI u g $,ü u £ W c. rke Le i p ~ 
zig-Lind ent hat, über den. Wir bereits gelegentlich 
seiner Luftreisc von Lindenihaj »üoh DoWritz bericht eien, 
welchen Flug Kapitän z, See von Pust au *i« Passagier 
von Öberleutnant Bier Tnitmachte. 

Der DJlW,-D oppeldecker entspricht m meiner Kon¬ 
struktion allen Bedingungen der Heeresverwaltung und Ids; 
auch die Frage von Formenschönheit und Uonsiruk i\ye r 
Durchbildung in glückt ich er Weise. Die Tragfläche»; smd 
pfeiliönnig äflgeprdnet, wodurch gegenüber anderen Doppel¬ 
deckern höhere StabiUtät erreicht wird. Die gesamte Spann¬ 
weite des oberen Tragdeeks betragt 18 m, die des üöteren 
12 m. Das Flachenareal msgesarnt SU m 

Das obere Tragdeck endigt zu beiden Seiten in einem 
Umklappbaten 3 m breiten Flach enteil» wodurch ermöglicht 
Wird, den Apparat trotz der großen SpännWeite m kleinen 
Schuppen von cä„ 13 m Breite unterzubringön. Das AuL 
klappen, bzw, Einziehen der Flügelenden karm in Wenigen 
Minuten durch Losung von nur 2 Bolzen bewerkstelligt 
werde», Besonders berücksichtigt wurde eine rasche und 
einfache Montage und leicht? Trarsportmöglidikjpjt. t Yu A ,, 

Die seitliche Stabilität wird durch große Flügeikläppen 
bewirkt, welche wie beim Eindecker durch das Handrad be¬ 
tätigt WsTde». 

Die RantistoffbeSpannung wird besonders Lmprägmerl und 
ist durch einen eigenen Anstrich gegen W.i 11 e run gs ein fl üssc 
absolut linempfindllch. Der Rümpf, in dem vom der Motor, 
Benzintank und weiter zurück Passagier und Führer bequem 
und aitmröch untergebracht sind, besteht aus einem fisch 
förmigen Bootskörper von geringem Luftwiderstand und 
gmßer Festigkeit. Der Kühler ist vor dem Motor SngeordneU 
wodurch der dsokbar heste- Kühleffekt bei kle*ptter KühF 
fluche erzielt wird. Öjw Proptüer sitzt direkt atd der 
•MoioVach*?. Die Flügel mit- hohen Profilern sind sehr, stark 
gehalten-' und turivLren 'dorch- aufwärts gebogene Endlappcf» 
eine hist automaVsch* SiahüilöL Sämtliche VefspÄUntmgfe» 
WStf SUüemlge %f»d 8.us besten "KluVf^t^t^ndrihiÄedei^ 
noch besonders gewiehert sind, 

Die Steuerung 's.«IM wird m der Weise .betätigt, <kli 
ein Nachvomn^igvn oder Nachitülkenzifehen de? an einym 
Hebel befestigten rianctoukr* te\ 'Höheustcucr betätigt. Die 


Verwindung zur Erhaltung der sfcflbchen StahiÜlät erfolgt 
durch Drehen, de? Handrades, während dife ScR*asieP?rung 
durch eiben Fußhebel irr der Weist- erfolgt, daß RÄChtslreten 
der Steuerung nach rechts und LinksIrelen der Steuerung 
nach links entspricht. 

Endlich sei nc^h auf den allen M i \»t ä r - A v Va 1 i k - 
D öppe I d e c k ti fuhteasi^hendc Flgurj hingfwhiesehv yWejl 
gr eine Einrichtung enthält, die in jeder Weise zweckmäßig 
iil' /tiäfädwk das rechts vom Fuhrersiiz angebtacJbite Laßcier- 
i*ohr für atowetfende Meldttngeiij. * ’ 

Em rieues, sehr verbessertes M ili t ä r f l u g z eug. 
dc-r W t i £ h i T yp c ;sf jeiit für dis d^uBchc Heeresvcr- 
waltung geschaflep worden.- Pa*i omie Flugzeug bietet im 
zü der bisheriger» Type, die mir zwei Personen 
trog, vi?#; wenn, nötig auch hinf Personen Fiale/ Das. Flug¬ 
zeug tsd. zu diesem Zweck mit einer geräumigen Kajc«serie 
'-y^bhe$i.-i:!fircHrdftn.’ -.ifiis. eine» bequemen und gegen den Wind 
geschpUt«»v Ayjfrm^alV hieiel. fm Fußboden sind Fenster 
angebr^äFf. durch dm der Führet sehen und auch 

Geschosse afewerfe» k arui. Es wird eine TragLähigkei f von 
ungefähr 400 kg und eine ausgezeichnete Steigfähigkeit er¬ 
reicht. Die Konstruktion der Tragflächen ist tu der Haupt - 
soche dip normale der Wrighl-Flugrengo. 


Wflgtkt'Milil&JÜagzevg. 

Di* Stetierorgsne: sind hach den Vorschriften der 
Militärverwaltung angeordnet, so daß' die' Sieuerung des 
neuem Wright•Flugzeuges für die Fik>i%n ünÄsätJtT Fiügzituke 
keine besonderen SchwierigKüifyh.'.fe^üL--- 

plc Abmessungen des FTiVgitHiföv sind folgptide; die 
fpannws'He dc-r Tragflächen bf^cägi *3;.ä m. di? Tiefe der 
Fläch?» ! 8 m, das gesamt«» nTäfgfläclrcnöreo] A3 Quadrat- 
müter. die Entfuinor.g der beiden Tragflächen voneinander 
beträgt ifimi Von vom nach hinten-gemeäsen «nt det Appa¬ 
rat nur 9,65 m lang. De? Motor leistet: rund t.ÖO PS bei.unge.- 
führ 1350 Umdrehungen, Durch die besonders konalruierle 
•Ueberiragimg wird die* Umdrehung der 2.6 m Unge» Ft/ipelfer 
im Verhältnis zur Ünidrehungszabl des Motors auf 8l0 touren 
verringert. Das Flugzeug erhält ml diese eine fiugf 

geschwindigkeil von ungefähr 90 Um bl der Stunde, Sein 
Bgenge wicht betragt 750 kg di<s Nutzlast kann emschließlich 
der Betriebsmittel 400 km. betragen. Der collbelaslete .Appa- 
rat btäochl' mir zum ..Start vrnd zur Landung eine Ankauf- und 
Aushudstrecko’ von 60 bis 80 'm. 

. ;f , TäIfJ 15, Dotttscbe Eindecker, 

Unter Abb. I ist der D r. Geest- Eindecker aufge- 
führt, de» wir schür, iw HeH 3, Seile; 6fi 'und '93 näher he- 
; K-hcn haMi e» sei an dieser Stelle besonders auf die 
eigene, vogtlfiügelariigc Form der Tragflächen h'mgöwiesozi', 
die ein stabiles FUcgvn gcw-ährleistel. 


AvlatU^Dopptkiftcker 





Deutsche Flug$i&tt£fe’. 


Tafel ttr Deutsche Eindecker. 

1. Dr. &**vt*Eißd«i:k«r, X Blad*ck«ir darr Albalrft» fc W«rke, Jobanoialbal 3. ToijpeOlo'Eiadccker, Syhleca Cuurt. 4. und 5. Rctieane-Eiodackar; 

v«o hinU* ond von der Seile, 6. D. F. W.-ElBÜtck** der OeuUchart flngra^^üPetfce teip^-UndeatbaJL 7. MeiIi'B*«*«-T«ub« 

Hamm wurde in 26H 'Minuten gemacht Länge muht verändert zu werden brauchen. Hierdurch ist 

Oer Rumpf besitzt eine völlig geschlossene Torpedo** gewuhTiejalet, daß nach dem Zuriickklappen der Brücke beim 
form, Wiederauftiao .die • Tragfläche genau in ihren ursprünglichen 

Der R « t i e ne - Ein d* c k e r (Ähb. 4 und 5} ist vero Eifi£ gl tVinkel kommt, 

dem MolörTsdrennlahrer G r Reliene konstruiert und gebaut. Tafel KI. Deutsch«? Ejft4#eh«r, 

und envi^s sieh bei den ersten Versuchen als sehr stabil und Eig. 1 reigt den A v i a tik - ektr, d-er litt 

sdmeU. ;Er ist mit 70 PS Argirsmotqr ausgerüstet. Fluglührer PrifiZ'i/.emrich-Fiug unter Schlegels Fahrung gute ,LeMungtrii 
Häü^l«t etreichte mit Passagter eine Siiindengesehwindigked er'/ielt fet VC ; ir haben den Apparat auf Seite 258 genau be~ 

von Cu« S20 to-Std. Der Apparat würde nach den SjVtl^atV- schH^b^P. so däß aus der« chäräktfri^tisch^ Bilde alles 

sehen Bedirtgimgen entworfen, wobei Stahlrohrkojristritk Hott Witerv hervoVge-ht. 

zugrtmd? lag. Erbat eine Spannweite ,-.s£wft. r, L und. ein Fi£. 2 führt urjs den N, F. W - Ei n d e c k e r:, 

•Ge wiclü. Von 500 kg. System E v er s der Norddeutscher» Flugzeugwerke, 

Der frrr Pnnz-Heinrich-Flug Rir; die Zirvcrlässigkeiti»*' Bremervörde; vor Die Type .,E T' i$t mit 50 PS Gnoniernotdr 

Prüfungen ais Sieger ’ hervor gegangene-. - 0, F. W. - E in - ausgerüstet hat täubenflügclförmige Tiagfläebun,- viereckigen 

decke? de« Deutschen Flugzeug-W»rrkv Lc4p*i£«l .indeniba 1 bes:p$ waten Rumpf, einfaches Seiten?deüer und doppelte* 

(Ab bi 61 ist beim vorigen Bericht schon genau .hieschtfebea. Uöhenstcucr. Die V*r Windung • geschieht durch Klappen, ade; 

Die Spannweite des- normal Cf? Apparates beträgt Steüef *ind 1«' Selm r hi er er* drehbar, benriiigen also keiner 

16 in, die Gesa m t r u mpflfn g e mit SLeuerurtg^organ-tp elastischen Verbiegung Die, Abnmsiuingen sind folgende; 

13,5 m. Die Tragflächen besitzen 40 qm, das Gesamtgewicht , Spannweite 12.5 m ? Gesamtlänge -8,5. m, Tragflächen 3? qm 
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Gewicht, lahrtteeit, IQÖ kg. Es sind- Wreit* Geschwindig¬ 
keiten von 27 m pro Sekunde erxieit v7orden. 

Fig. 3 *eigt das letzte Erzeugnis der F ! v? g >. e U g - 
w e-.t k e G. S c h u 1z & , Burg k M *g d e b u r £:• Die 
Ftug&ppar^te,; die neuerdings mit MilitärStenerimg ausgerüstet 
sind, besitzen ein durchgehende«. Tragdeck mit unter dem- 
felWo anggordneten Fuhr* rette. Letzterer ist rnti einer gc-- 
ftchlo&teö'.fc'n Karosserie umgeben, der sich ein geschlossener 
Küin^F aogiiedert. welcher in die Steiierorgene endet. Die 
Maschine ist insofern bemerkenswert, als .sie mit -gering?» 
Motorkräftea bis Zu 30 PS arbeitet und dadurch im Betrieb* 
recht billig ausfäJH. 

Der W&sser-Ein d <? die? . (Ftg. 41 wird von der Firma 
F i u. g x e u g b a u ~ F r I e d >. * ö H ? b ä f <? n G- m. b. K. her- 


sf blosser gelöst worden mtissen, vereinigen; sich die i.Ö Kabel 
der oberen Verspanntitig in ein^' Platie Wekhe <|urci* Lösen 
eines starkem Bolzens; vom Bock »bgiHhpb$ft. 
die Flügel herüntergdass&ft watete n kennen. 

Fsg. 6 zeigt den Original-Eindecker von don E f f i c h - 
F i i e, ö e r* W r rk e n , G, m. h. H; in. hiebsa< Wk 
haben .über diesenApparat; der huch m ^ohanmsthal sxbon 
röcht gute Erfolg*: sr/idte. bereits Seite Wh Jahrg. 1312. 
berichtet, die ÄcTi&erüngeh gegen die derzeitige. Konstruktion 
sind mehr konstruktiver Art, sn hl x. B. vornehmlich Stahl 
verwendet worden und demgemäß da« Fahrgestell in meh¬ 
rerer; Punkten ahgeänderi. 

Fig, $ endlich ist eine Abbildung des Metall-Flugzeuge 
von Dr F. H u t ri * B <r rji n. Der Grundgedanke den die 


T*l*h Ul: Deutsche Eiad*ci«r 

l, Eindecker d«z Avi»Ük-Aktl*n£M*JUciwd>, MüJL*u*fa, 2» Elndscker de* NordwtsldeuUcfcen Flagte-ugwerk*. V £tad*ck«t d*r Schute«- 
Fl«»ßx»juö»r*rk*. 4 WajM'u-Eituteck*, <i*ft Flujf*«>Vjjib*u frlcdricbslitteis. 3. W «slphiJ-Slakf Eindecker. ö. <5jtJjj<»*t-.ESzicJtt*Eijid©ck*x 7. T*bi 

geMali dA» W#»<|8. Br. Had*-M*UÜ-El»<teck*r. 


gestellt, und hat schar» recht güte £r|öl^ trotz dot kürzen 
Zfiil selber ^fgr^tellung erzielt. jDcr ^weisHzlge. Apparat bfv 
hin t Zwei noheuemü i*de* 1 legende Schwimmer,. denen jdjbteJv 
£üf Erzielung Niedergehend uui «das Wasser 

federnde Aufhängung gegeben ist Diese ledernde Äüihä«- 
giing trägt aUch- beim Stil liegen aui dem Wasser sehr zur 
Schöftuog def Konsihiktitm bei’ D&-. Flugzeug hat Fmo 

SpOrmweiic- von 13 rn.xmnAn.tneb dient ein 70 FS AI ob;,r. 

Fig. ~t xiigetf den W c s l p h .a 1 Stahl- Ein¬ 
decker in de? Seitenansicht .sowk sein Landungsgcstelj. 
Efv bandeU sich hier um sißc annc S{;«hi-KonstruktioR, die 
besübif^A; Detail tntere^ant durch^carbetlet ist. Den 
eigentbcheft' Latilrädern ist eine Mitlelkai« vorgelagert 
ab W}4^|ie.r sich ein schsülidfbrmjger Stoßdämpfer beHndei; 
?u dessen lÄjiden Seiien kleine Räder sÜZen, die nur bei 
hicllef). Faij.ditngen benufat werden, lfm ein schnelles Demon- 
tief&n der ^ ohirie daß di iS oberen Spann- 


Konstruktion verkörpert, ist dies, die orgäni^cheti Baustoffe 
Thier U.nzuveijässigke)t und VeränderbchkeH wegjen nach 
Mög licjikeff:au s zuschlie ßen. Es ist hierbei der 1)t- 

»chrvUeri, den. auch der Antomobühau gegangen %i.. Die Trsg- 
kiafte Werden von horbwecligern A'utämpbiJstakl aüfgeftom- 
rneii ; während die hauptsächlich fototgebendeu Teile -ans 
einer äehi- iesten AlurvOnhjndegVenjng ■'bestehen. Durch diese 
.aussehbeftHdic Verwendung von Mei^U auch als Flügeb 
fce^pannung, ?owTc dc4ufchj daÖ auch heim Kümj>F die suhst 
bblkhe Gdtc*.fkanstr4i.ktmxi verladen Und das Metall in seiner 
\ oiieilhaft.XVgt&e ftüÄgenutzt ist, Hat das Flugzeug vor 
allem den Var/ug de;; vdjligen W srt tetbe«tÄntUgkcit„ Es Tst 
unabhängig von TeniperälUr und F<f-iiehtigkeibwehwx:nkungeb. 

Daß- «ran bei au^dibcbUcher Verwendung wrm .Metall 
bei gelälllggn Formen sehr gerlhgen LuffWidersTaudes' kommt, 
läßt die auf derti Bilde dargcskTlte: l^trrsuchsmaschine er¬ 
kennen, 


(Der Anfisatz wird fortgesetzt.) 
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des Ballöni geborgen. Meun Personen (!!} m 7odes- 

gefaiu. Der unter Führung v c>rr Dr Liefanann, Freiburg >■ B.. 
stehende Balten ,,Tirol ', der gm Soaftabfctfd bei Innsbruck. 
5300 rr hoch |t) f /wischen den Steinhöngen der MandelspiUe 
hüngen gchljüben ist, wurde 
bürgern Beim Nietogfebi 


vr>n der. ReUungseitpedHiöTi ge- 
bürgete Beim Niedergehen war der Batten etitzweigerissenl 
Die Oöüdel mit den 4 Insassen war; nachdem die Stricke, 
welche dfeCrmdc'l a&. ß*tteu feMhieKexi. tum gröÖleiV Teil 
gerinn wsrenl,■■so- gelagert,•• daß sie schiel ui den Steinhaagen 
litogv Oie Situation war hirchterbch! Beider geringsten Be 
wegutrg wäre die Gondel mit den Insassen in die Träte ge¬ 
stürzt. Dei Ballonführer, Prof. ör. Ljelmanft. öriteete dte 
grüßte Ruhe an! . Er sagte sich, daß man den Aufstieg Und 
dfen jätei AbslWg: Wütn Tal* aus tedenialls beobachtet hat i* 

und auch bald Rettung .kmimieü würde. Ör. Lielmann. hatte 
rieh nicht geirrt Unter den größten Schwierigkeiten gelang 

es der Hilfsexpedri 
- • - gg tion, nach 9 Shan- 

^'Bi dem {£} die in Todes- 

k*£skt Scbwebe&dän 
gldcklich zu Wrgän! 
Sie hatten, mir einige 

5 • HauUl^cliiirhjr^U 

' '• er'iiluV 

^T?; ..■ . '3*$'* 'Da* • höhnte komisch 

■RHHBv ’• wirken, hat aber doch 

^einc ern&u Sette. 

’ ,* 'hV und. .Freunde. 

V’- vor, djnssn Scn?a- 

1 fceiaV.Afu 

mmg hatten, $ind da¬ 
durch in Aufregung 
und Schrecken ver¬ 
seift wardeciv Schön 
Aus diesem Grunde. 

.dann . aber, um den 
Ball o nsport nicht ge-' 
fährltehm F etscheim?»» 
zu Jansen, als er in Wahrheit ist. tnwß. man däo Wunsch Au$-’ 
sprechen, daß die Berichtcr<taitcr der Zeitungen bei Nach¬ 
richten über Ballominiöüe sich vorher bei den ?.uftäncti«B:-n 
•Steilen, das sind die L uh fahr bve reine, inionnteren. 

Pro!. Dr. R Lkbnann. 


¥»«1!#; l**u h kvLtx iiftcb t «uf LfttuJuvfi, 


PRINZ.HEmRJCH- miG. 

N<&femitehend bringen vA7 eine läbeßansche Zusam- 
nwnrieÜimg der liawp't.saöhlkhsUn\./1yi.^;^: und Gewichts- 
arigäbert Tferi am 'Flugs beteiligten Masdhfen. Wir glauben, 
daß wir damit unseren Aufsatz votii vorigen Heft >« $Wefck> 
mäßiger W r eise ergänzen, ,\l J.‘ V ''^.V-.o 

Ziifr, Fluge selbst rnoge doch liächgetra^.h. ■'wA^.ei^ : . i :däß ; 
der Ausrüstung der Flugzeuge nrit lhstrümeTiXen ib d^t igtzien 
Zeit eine größere Bedeutung beigemüsseh Wird;• 
bei größeren Ueberlandflügen der Führersitz ktWa von foD 
gendett Instrumenten umgeben Ist. Sthäle:nkteuXihemömeieJ*. 
ttttf..Ze'igehv'ört.»«b‘tjiJ[rtg, Anzeige-Tachometer für die Touren* 
-tahl dev Motors, Fluid-Kompasse, Barographen. - Sbatoskop, 
•valle.tdcm eine ~ ähmUhzire Karte sowie einen -kl emejr'Zeichen* 
TiÄfch: «tjf- ''jwitrifilfphöi Niederlegung : vtm Meldungen h zw. zur 
: Antediguri£ kltriner Kartenskizzen.. 

•Hy außer Zweifel, daß die Rjtthtirog einer-derart 

ausgerüsteten Fliigoraychtne oud.^^^ geraden 

•Lulfwfege?!. • sich wefjcfdUdr kir.hter gestaltet, als wm der 
-l'ifi&ut nur -auf sich gelb>t angewiesen ist. 

Zum Schluß- He» -nuch dem Wunsdi des Herrn Schlegel 
PeC‘i<«unB odf^n ; der zu unsrem- Bericht über de-tt l *.t / 
»lebirich-FlüC* ergänzend bemerkt daß ..die. ItldsgpcfeiUon 
Vt-nieF ff erven, durch die er zum Aufgehen in Sträübürg ver- 
aiifeßi *var, durch einen von der Führurig de^ FHtgzeug^ Uöläb 
i.tangige/i VarUU herbeigeführt wurde, --h 
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Ueherkmdllügi 


Rrtlonfohrten: 


DAS öÖRDONBENNETT-AUSSCHEJDUNGSRENNEN ZU DRESDEN 

AM 27. APRIL 1913. 


Von Oberregi<m<hgsrai Prof. Dr. Schreibet imd ftaaptraartn von Funck 


Welche WcitUageode ;■-'Bedeutung die wisse nscbafliicbe 
'Dufcharbcltüng der FahrtUrdvn begännt ei Ballone für die 
ErForsckiiiig 'der Beweg«ngen der Atmosphäre n-ii. hi allge- 
mein beteint. Wertvoller mich sind die Bcifachlungeo«. die 
rnAn an die gleichzeitigen: FahrteA einer Reihe von Ballonen 
stellen kann, wie äs bei WctUahrteu möglich ist. So regt auch 
das Studium, der Fahnlinieo und Wetterkarten von dem 
testen Görden - Benpeti - AitischeidiingsraiijBen zu■:' altertet 
Strldtiälpfgcnntg<m an. In der heigidügten. graphischen Dar- 
St^Uuitg sind die ZeUen und Höhe«, sowie die üjMrtafiferieü 
Strecken der einzelnen Ballone nach den Bordbüchern wieder 
gegeben. Die ilöhenkuiven sind Unter Zugrundelegung der' 
Angaben der Bordbücher und Barogramme. zusartmteTtgesleiB. 
— Die Leser dieser Zeilen, die die Fahrtlinien: der Ballone 
untersuchen «wollte müssen die auf der graphischen Darstel¬ 
lung angegebenen Ortspunkte, der einzelnen Ballone durch 
verschiedenartige Buntstifte verbinden; die Fahrtlinien wer¬ 
den dadurch sehr Übersicht lieh. In gewöhnlichem Druck 
würden eingefügte Linien die Darstellung ZU imüte^ich|Uch 
gemacht haben- Ein Blick auf die so durbhge.Hthrten Karten 
und ein Vergleich mit den Höhen* vmd Zte^ n ^ en ergibt 
dann für tedsä Sallonlührer ohne weherem die Sch hi ßte! ge¬ 
rangen, 

Was die Weiterläge anbetrilii. su war sie eine selten 
günstige. Eine Depression im Westen Mg schon einige Tage , 
einem Maximal Gebiet Im Osten gegenüber DM isoharsfi 


Weiter Jage an 27. April, 2 iJhv nachm.. 8 Uhr abends and am 28. Affet*. 8 Uhr morgen». 
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Das Gordon-Benneti-Ausscheidungsreoiieü zu Dresden 


Bilder vom Gordon-BeaneU-Angsclieidiiiigsreiineii. 

Siegel Ingenieur Hans Berliner im Bellonkorb. 2. Freiherr *. Pohl Im Ballon ..Kaimover-MUideu''. 3. Groppe dar sportliches Oberleitung t Freiherr r» d. Gellt, Henptmenn r. Faacke, 
Holjawelier Schneider, 4. Oer «iegreicbe Ballon „Nlederedaiewc«**. 5. Hngtf Kaulen mit Ballon „GUdhetk”. 



































Das Gordoo-Bennett-Ausscheidsiogsreflaen zu Dresden 


hinten idsl genau die Rich¬ 
tung von Siid nach Nord, 
man konnte also hotten, daß 
wahrend der Wettfahrt eine 
wesentliche Ae&cterurig in. 
der. Dtockverteilung nicht 
eintreten würde. 

Atu Nach mit t ag fc 
27. April ergaben, die Fb 
teten - A ufstteg# sghr «Ifereinc 
iüßimend bi» zu iüßö -iii> 
Hohe Südostwind von 7 bis 
8 m/Sek., darüber bis zu 
3<KK) jß-'wäi die: Windei ch» 
tnng SSÖ von ca, 10 m'Sek, 
darin aber bis 350Ö m? S 
lö m/$ek. v bis 4.000 m* 
.SSW 9 m ; ’Sek;. und dar¬ 
über bis 5500 m; SSO 
10 m Sek, Zwischen 3 bis 
4 km famd sich . also eine 
a usgesproehene Rech ts* 

dVehüug Nach der Karte vom 
2T April, 2 Uhr nachmittags 
konnte bei' geringerer Höhe 
nur eine Fahrt narJi Däne* 
mark iu in Frage kommen, 
ünd di* glöidOäuferndien Iso¬ 
baren li'eÖer» vermuten, daß 
die öaschwindrgkeit längs., 
des; ganzen Weges gleich, 
von nahezu 30—40 kin pro 
Stunde, sein, würde Be¬ 
denken konnte nur das. Ted.- 
ticl tr! SW von Dresden, uhd 
die Ablenkung. dt.T Wind* 
Ätf der Kü^t^. welche lokale 
W irbei beJürch ten ■. IteßgU, 
erwe^fcen; War* das erste- 
rasch nach Notdosi dprtgev 
schritten, so hätte es leicht 
die Bewegung der Ballone, 
durch Wtaddtehujng beein¬ 
flussen körte* 1 *« Glücklicher¬ 
weise 


%ru. eQ€n 




öl? Zahltet nPHerr ü^t 
,4'ift £t«t nflfd 4*^ 


■chterien nach dem 
Abend zu dtese Bewegungs> 
VfHg&nge. erlahmt zu sein, 

Womit das Abflauen des 
zeitweise stark böigen Win¬ 
dei : zusammengehangen 

haben dürfte. Nun noch 
«tipig* Bemerkungen, die als 
Anregungen dtefteii sollen. 

Das Sind tum de? Bord ~ 
büch er etgkb, daß dte* 
szjbe.ir hast durchweg gut 
geführt Waren, d h, Orisbe- 
zeteh öungen,V^*itewischeh,'--^ 
r&üttt* waren gut gewählt. 

Anders mit den B^röo. 
gramtnep. £s waren npr 3, dte 
Einige BarogrIva [ (exf. Dhc 
hüten und bis über '.te /Stünde Ö 
des Bi>tdhüchits e rk.enn.ep lütter 
4ui Luftdruck und Hnhefilage' d; 
Sehr unübersichtlich testen 

/auf .richtigen AUßsteb ujsw. 
ßte* jedoch nur durch 
werden 

in erster Unte bet Wett fob.?ten, di 
mehr Sorgte: 
werden fftraji 


•#frn , 3 j$i 


;• lil/ünthörl 






Hitjrien ß»rrr»*<dh. 


Fahrtllnieft dar canzotaen Ballone mit Zeit- and Hofeeuaagab«» sowie Höhannurven. 


auf dem Korhr.md stchc-ud. vor der Landung ahg^turst -sei. 
Dem Muvcüasser dtesee Zeilen war als Obmkcm der spbrt- 
Jkh*n Leitung; von Henrn Andernach sehr tieb.Hg das X 4 *r 
dungstelegraitimV- .Glücklich .gelandet'’ zugegaug&oi. ItegÄhr 
10 Minuten .später wurde: erst er er von einem teikamJleü TtU< 
grdphcnbureati .tatelcphonicrt und ihm niitgetsilL Hmn 
Ar demach sei vorerwähnter Dnglticksfall . Jss 

folgte" dte Frage« »b cs wahr sei. Die Anregung, die Nach¬ 
richt zurütkzuhalten, war nicht durchführbar, da die Nach¬ 
richt 5 >cho;o alten Zeif.ungfcu dugegöngen war. Ein kategorischer 
Wddrwl war noch nic.hi;-.m§gUßh-; da das f .glüfeklich v 
ifaltei'aiif.Äiöh' Unfall Es wird hiefaas die L*hre zu 

.^ehrn Run, bei allen ..glücklichen Landungen'■ ausführlich fcä' 
dte ve?gniwörtliche Stelle zu ietegraphteren, um dieser tu 
A ngaben zu Verhielten. 


ri, ändere; worein nicht richtig 
‘es Ahfl^örtes eihgestelL. — 
BäfOgraAiour, du* mehrnials über-, 
h der gfkphIschen/ Dfl.r^teMuii^'i.kl, z-.W.4f alid$ 
tmgerectmet Worden, es köoöte 
sehr iöitstandltehe Arbeit durchgejiihrt 
E$ dsH d*r Wunsch ;.uisgesprr;a*b<ijn; w^rden : daß 
aher auch hbethcutpL 
Divreiitühning der Barogrämmc 
[ietes Whrv*ijche.s .A J ork0fürnms war tlui' 
in den Zütungsnächricht«»' fälschlich erw^Ue. duzzdt; dm 

Geriichl, daß Herr Andernach aus 


WcTi posaunte 
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DIE PRAXIS DES WASSERFLUGZEUGBAUES. 


Das Reichsmarineamt hat kürzlich die Bedingungen auf- 
gestellt, nach deren Erfüllung Flugzeuge für die Marine be¬ 
schafft werden sollen. Diese Bestimmungen haben gewisser¬ 
maßen durch die vorher veröffentlichten Forderungen unserer 
Marineverwaltung für das Marmeflugwesen einen praktischen 
Rückhalt bekommen. Mit dem aufgestellten Programm wird 
freilich in weitgehendem Maße für die Zukunft Vorsorge ge¬ 
troffen, ein Verfahren, das sicherlich nicht unberechtigt ist. 
Bis zum Jahre 1918 sollen fünfzig Flugzeuge beschafft wer¬ 
den. Vielleicht für manchen eine nicht den Verhältnissen 
angepaßte Zahl. Doch kann man sich damit immerhin ver¬ 
traut machen, wenn man in Betracht zieht, daß die Frage 
des Marineflugwesens heute vor einem Wendepunkt steht. 
Das Reichsmarineamt dürfte sich im Laufe der nächsten 
Jahre ganz von selbst zu einer Revidierung seiner pro¬ 
grammatischen Festsetzung entschließen, sobald die kon¬ 
struktive und praktische Entwicklung der Wasserflugzeuge 
beweist, daß sie sich mit Erfolg in den Apparat der Kriegs¬ 
marine einzugliedern vermögen. In allererster Linie wird es 
naturgemäß darauf ankommen, in welchem Maße unsere 
Konstrukteure der neuen Seewaffe eine prominente Stelle 
schaffen können. 

Besonders bemerkenswert ist in der vom Reichsmarine¬ 
amt erlassenen Ausschreibung, daß sie dem Konstrukteur, 
was die Typenfrage angeht, völlig freie Hand läßt. Dies be¬ 
deutet sicherlich für die Verwirklichung neuer Ideen einen 
recht wesentlichen Vorteil. Dennoch lassen aber die Be¬ 
stimmungen erkennen, wodurch das Wasserflugzeugproblem 
seine günstigste Lösung erfahren kann. Der Weg, der hier 
gekennzeichnet ist, drängt zunächst auf eine möglichste Ver¬ 
einfachung der Flugzeuge hin. Diese Einfachheit erfährt un¬ 
bedingt ihre günstigste Auslegung durch die Apparate, wie sie 
Curtiß.Donnet-Levöque u. a. als sogen. Flugboote 
herausgebracht haben. Obgleich diese Flugmaschinen bereits 
gute Erfolge erzielt haben, so kann man immerhin in ihren 
Leistungen doch nicht mehr als einen Beweis für die Geeignet¬ 
heit dieser fliegenden Boote erblicken. So wie die Verhält¬ 
nisse jetzt liegen, liefern sie dem Konstrukteur trotz alledem 
noch ein großes Feld schöpferischer Tätigkeit. Heute schon 
von bewährten Vorbildern zu reden, hieße jedenfalls die 
ganze Entwicklung des Marineflugwesens verkennen. Was 
man dem Werdegang der künftigen Wasserflug¬ 
zeuge Voraussagen kann, ist, daß sie in weitgehen¬ 
dem Maße schiffbauliche Prinzipien ver¬ 
körpern werden. Durch die Anwendung der Stufenboote, sei 
es nun in der Art der Flöße für Landflugzeuge oder in der 
vereinigten Form als Haupt träger und Schwimmer eines 
Apparates, ist diese Tendenz bereits gekennzeichnet. Dem 
Kenner der Verhältnisse bietet sich hier allerdings das Bild, 
daß sich die Flugzeugkonstrukteure gleich 
auf ein e x t r e m s c h i f f b a u 1 i ch e s Gebiet be¬ 
geben haben. Das Stufenfahrzeug ist, obgleich es nun 
schon eine längere Periode praktischer Erprobungen durch¬ 
gemacht hat, bis jetzt noch eine Eigenart des Rennmotor¬ 
bootsports geblieben. Praktisch hätte an der Verwendung 
einer solchen Gleitbootform sicherlich die gesamte Schiffahrt 
eine großes Interesse. Denn was sich damit vor allem ver¬ 
bindet, ist eine wesentlich günstigere Ausnutzung der Ma¬ 
schinenkraft. Dieser Verbesserung steht jedoch der Nachteil 
baulicher Schwierigkeiten gegenüber, die immerhin von einer 
solchen Natur sind, daß sie der normalen Schiffsform ihr 
altes Recht nicht zu schmälern vermögen. 

Nun fragt es sich, ob diese Widerstände auch für die 
Konstruktion des Wasserflugzeuges so greifbarer Natur sind, 
um über die Anfänge zu normalen Bootstypen überzugehen. 
Eine Stufenkonstruktion, mag sie nun aus einem oder mehre¬ 
ren Einschnitten im Bodenverlauf bestehen, ist unbedingt eine 
schwache Stelle bei einem Fahrzeug. Zu guter Letzt kompli¬ 
ziert sie in nicht zu unterschätzender Weise die bauliche Aus¬ 
führung der Boote. 


Man wird dem entgegenhalten, daß dieser Auffassung 
der wohlgelungene Bau einer großen Anzahl von Rennbooten 
widerspräche. Dies kann für den Betrieb des Wasserflug¬ 
zeuges wenig besagen, da bei diesen doch im allgemeinen weit 
größere Beanspruchungen — harte Landung, ein nach Zeit¬ 
dauer nicht zu berechnendes Kämpfen mit grober See u. a. m. 
— auftreten. Gewiß kann man auch eine Stufe baulich so 
gestalten, daß sie selbst Einwirkungen gegenüber standhält, 
die außerhalb jeder normalen Form stehen. Unter diesen 
Umständen tritt aber die Gewichtsfrage in ihre Rechte, und 
diese ist hier nicht minder wichtig als bei jedem anderen 
Flugzeug. 

Daraus ergibt sich, daß die Stufe sehr leicht zu einem 
schwachen Teil des Flugzeuges werden kann. Eine abnorme 
Beanspruchung, und das Boot wird an dieser Stelle leck ge¬ 
schlagen. In diesem Augenblick braucht man natürlich noch 
nicht gleich den Verlust des ganzen Flugzeuges zu befürchten. 
Dagegen läßt sich eine sachgemäße Ausrüstung des Bootes mit 
Luftkästen schaffen. Was in diesem Falle unbedingt ein- 
treten wird, ist die Betriebsunfähigkeit des Wasserflugzeuges. 
Endlich spricht auch noch etwas anderes für die Einführung 
möglichst normalem Bootsformen. Es handelt sich um die 
Seefähigkeit der Stufenboote, mit denen man nach dieser 
Richtung eigentlich allgemein keine guten Erfahrungen ge¬ 
macht hat. Die Seetüchtigkeit der Flugzeuge ist aber eine 
äußerst wichtige Voraussetzung für ihre Tätigkeit. Ihr Wert 
liegt nämlich längst nicht allein in der Möglichkeit, daß ein 
Apparat auf dem Wasser einen Sturm abzuwettem vermag. 
Für Abflug und Landung ist die Stabilität des Flugkörpers 
ein äußerst wertvoller Faktor. Hängt doch von ihr in aller¬ 
erster Linie die Betriebsfähigkeit des Apparates ab. - Was 
kann es nützen, wenn dieser schon mit einem geringen 
Wellengang seine Schwierigkeiten hat. 

Nun ist anzunehmen, daß die gewöhnliche Kielbootform 
nicht ohne weiteres als Grundlage für die Konstruktion des 
Wasserflugzeugrumpfes anwendbar ist. Einen praktischen 
Ausweg würde schon ein Kompromiß liefern müssen, mit 
dem ja auch heute die Stufenboot-Konstrukteure arbeiten. 
Eine konstruktive Vereinigung der beim 
Kielboot üblichei\ Prinzipien mit denen 
des sog. Prahmtyps könnte einen vorzüg¬ 
lichen Ausweg bieten. Es ist ja überdies eine bekannte 
Tatsache, daß Motorboote mit flachem Boden gleichfalls bei 
genügender Durchkonstruierung eine ausgeprägte Tendenz 
zum Gleiten haben. Allzu schwierig wird es also nicht sein, 
die wichtige Formengebung aus den vorhandenen Beispielen 
zu erreichen. Die einzelnen Fragen werden naturgemäß mög¬ 
lichst nach der praktischen Seite zu behandeln sein; denn 
unter dem Gesichtspunkte der Theorie wird eine zeitgemäße 
Lösung allein nicht gefunden werden. Die Praxis des Motor¬ 
bootbaues wird konstruktiv und baulich für die Ausführung 
der Wasserflugzeuge das vorzüglichste Vorbild sein. 

Der Bau des Wasserflugzeugkörpers wird nämlich keines¬ 
wegs weniger vorteilhaft diesen Maximen angepaßt. Die 
Grundlage dieses Verfahrens bildet zunächst unbedingt das 
Baumaterial. Hier taucht wiederum die große Frage „Holz 
oder Metal 1“, jedoch in anderer Form, auf. Sie ist 
sicherlich aber nirgends so wichtig wie in diesem Falle. Die 
Vorbilder, die der Motorbootbau liefert, bringen die Anwen¬ 
dung beider Materialien. Im Wettbewerb mit dem organi¬ 
schen Stoff steht aber nur der Stahl. Im gleichen Sinne 
würde auch auf diesem Gebiete nur die Verwertung dieser 
beiden in Frage kommen. Leichtmetalle als Haupt¬ 
verbandteile zu verwenden, erscheint hier voll¬ 
ständig ausgeschlossen, da ihre Zuverlässigkeit 
viel zu gering ist, um bei einem angestrengten Dienst der 
Flugzeuge bestehen zp können. 

Nun aber die Verwertung von Holz und Stahl. Man 
wird sie im allgemeinen unter dem Gesichtspunkte beurteilen 
können, daß der Bootskörper für die Aufnahme des Führers. 
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von einem oder zwei Passagieren, für die Unterbringung eines 
120—150pferdigen Motors und einer ausreichenden naviga- 
torischen Ausrüstung bemessen sein muß. Ein Fahrzeug 
großer Abmessungen wird also jedenfalls nicht verlangt. Es 
ist demnach nicht zu befürchten, daß ein Holzbau mit Rück¬ 
sicht auf große Maße seiner Verbandteile Schwierigkeiten be¬ 
reitet. Bootslängen größer als zehn bis zwölf Meter können 
kaum in Frage kommen. Selbst wenn es darüber hinaus¬ 
gehen würde — heute begnügt man sich ja noch mit Flug¬ 
booten von ca. sieben Meter Länge — so wird man, was 
die Gewichtsverhältnisse angeht, auch bei Fahrzeugen bis zu 
zwanzig Meter Länge gleiche Gewichtsresultate bei Holz 
und Stahl erzielen. Nach unten hin verbessert sich das Ver¬ 
hältnis jedoch in ganz wesentlichem Maße zugunsten des 
Holzes. Eine Tatsache, die sich schon aus der Ueberlegung 
ergibt, daß der Stahl zehnmal schwerer ist als eine ganze 
Reihe guter und dauerhafter Bootbauhölzer. Eine einfache 
Uebertragung würde in diesem Falle bedeuten, daß dort, wo 
ein Millimeter dicke Stahlplatten verwertet werden können, 
zehn Millimeter starke Holzplanken anwendbar sind. Die 
Festigkeitsverhältnisse des Holzes gegenüber dem Stahl ver¬ 
langen jedoch keineswegs diese mit der Gewichtsgleichheit 
verbundene größere Dicke. Eine Beplankung von zehn Milli¬ 
meter Dicke ist unter Umständen aber schon ausreichend für 
ein Boot von sechs bis sieben Meter Länge. Genügt aber 
auch eine Beplattung von ein Millimeter Dicke? Dies wird 
unbedingt jeder Fachmann verneinen. Und selbst das Dop¬ 
pelte würde schwerlich für die Außenhaut eines Flugbootes 
ausreichen. Die Gründe, die hiergegen sprechen, ergeben sich 
schon gleich bei der Bauausführung, da es eben unmöglich 
ist, bei derartigen Plattendicken eine vollkommene Formen- 
gebung des Bootskörpers zu erzielen. Es sei denn, daß man 
diesen Mangel durch eine engmaschige Innenkonstruktion aus¬ 
zugleichen versucht. Aber dann fällt die Gewichtsfrage noch 
mehr zuungunsten der stählernen Bauart aus. Im übrigen 
würden bei einem Verhältnis von 10 : 2 ungefähr den nor¬ 
malen Festigkeitswerten von Holz und Stahl genügt werden. 
Naturgemäß setzt diese Gleichheit voraus, daß Hölzer zur 
Verwendung kommen, die neben einer guten Festigkeit die 
Eigenschaften besitzen, die ihnen die nötige Widerstandsfähig¬ 
keit gegen alle äußeren Einflüsse geben. 

An sich ist eine Gewichtserspamis, wie sie der Holzbau 
bringt, sicherlich bei Wasserflugzeugen ein bedeutsamer Vor¬ 
teil. Es kann an Motorkraft und damit wiederum an Ge¬ 
wicht gespart werden, das sich nutzbringend für die Ver¬ 
größerung des Aktionsradius u. a. m. verwenden läßt. Dazu 
kommt weiter noch, daß die durch den Motor hervor¬ 
gerufenen Vibrationserscheinungen bei dem aus Holz ge¬ 
bauten Boot in der Luft und ebenso auf dem Wasser nicht so 
stark empfunden werden wie bei einer reinen Stahlkonstruk¬ 
tion. Ferner ist auch zu befürchten, daß eine dünne Stahl¬ 
beplattung sehr durch Seeschlag in Mitleidenschaft gezogen 
wird, der erfahrungsgemäß sehr leicht ein Verbeulen der 
Außenhaut herbeiführen kann. Diese Erscheinung wird sich 
vielleicht noch mehr bei harten Landungen bemerkbar machen 
und einesteils unter Umständen die Sicherheit des Apparates 
beeinträchtigen. Damit soll allerdings nicht gesagt sein, daß 
ein hölzernes Boot von derartigen Unfällen völlig frei ist. 
Dies hat aber vor jenem immerhin den Vorzug der natür¬ 
lichen Reserveschwimmfähigkeit voraus, die beim Stahlboot 
überhaupt nicht vorhanden ist. Von der Voraussetzung, daß 
beide Fahrzeuge mit entsprechenden Luftkästen ausgerüstet 
sind, ist hierbei abgesehen. Die Frage der Wartung der 
stählernen oder hölzernen Konstruktion läßt sich nach 
gleichen Grundsätzen beurteilen. 

Das ausschlaggebende Moment in der Behandlung dieser 
Angelegenheit stützt sich unbedingt auf die Wahl des zum 
Bau verwendeten Holzes. In dieser Beziehung wird man in 
erster Linie den harten Hölzern den Vorzug geben. Vor 
allem gilt dies für das Material, das im Boden angebracht 
wird. Der Vorliebe der Holzschiffbauer, die bei gewöhn¬ 
lichen Booten hauptsächlich Eichenholz verwenden, sollte 


man nun nicht ohne weiteres folgen. Das Eichenholz hat die 
unangenehme Eigenart, daß es stark arbeitet. Dies wird sich 
namentlich bei einem Wasserflugzeug dadurch besonders be¬ 
merkbar machen, weil es einem dauernden Wechsel der Ein¬ 
wirkung von Luft und Wasser unterworfen ist. Ist das Flug¬ 
zeug außerdem auf einem Schiff untergebracht, so kommen 
hierzu unter Umständen auch noch Beanspruchungen, die 
durch die Verhältnisse des Bordbetriebes gegeben sind. 

Eins der Hölzer, das von diesen Mängeln frei ist, ist das 
Teakholz. Es besitzt auch noch eine größere Festigkeit 
als das Eichenholz, ein Vorzug, den jedoch ein größeres spe¬ 
zifisches Gewicht etwas vermindert. Dennoch müßte die 
Wahl zwischen beiden unbedingt zugunsten des Teaks, das 
in bester Qualität als Mulmein- und Rangoon-Teak auf den 
Markt kommt, ausfallen. 

Als dritte Holzart wäre Mahagoni zu nennen, ein Ma¬ 
terial, das freilich im Hinblick auf die Verschiedenartigkeit 
seiner Herkunft mit nötiger Vorsicht zu wählen ist. Das 
wirklich vorzügliche Holz dieser Gattung kommt jedoch nur 
aus Tabasko und Honduras. Die wesentlich billigeren afri¬ 
kanischen Sorten dürften bei einer mustergültigen Bauweise 
nicht verwertet werden. Namentlich das Tabasko-Mahagoni 
hat vor der Eiche und dem Teak das geringere spezifische 
Gewicht voraus, und zwar im allgemeinen mit 0,2 bzw. 0,3. 
Ein Kubikmeter dieses Holzes wiegt gewöhnlich 550 bis 600 kg. 
Außerdem besitzt es aber ungefähr die Eigenschaften des 
Teakholzes, so daß es jedenfalls eins der vorzüglichsten 
Baustoffe für ein Flugboot repräsentiert. Für unsere Ver¬ 
hältnisse wären damit die geeignetsten Hölzer aufgezählt. 
Denn andere Arten, wie beispielsweise Ulme, Buche und 
Esche, scheiden deshalb aus, weil sie wechselnden Einflüssen 
nicht gewachsen sind. 

Von weittragender Bedeutung für die Sicherheit eines 
Flugbootes ist naturgemäß auch die Ausführung der Innen¬ 
verbände. Eine vorzügliche Lösung nach dieser Richtung 
bringt die Anwendung des Nahtspantensystems, das aus 
zweierlei Gründen zu bevorzugen ist. Zunächst ist es die 
gegebene Methode für die Erzielung leichter aber dennoch 
konstruktiv sachgemäß gebauter Bootskörper. Weiter wird 
durch den Einbau der Nahtspanten ein hervorragender Faktor 
für das Dichthalten der Nähte geschaffen. Aus verschiedenen 
Gründen ist einer derartigen Bauweise selbst der Vorzug vor 
einer solchen Methode zu geben, bei der die Außenhaut au? 
zusammengenähten Holzfournieren' hergestellt wird. Bei 
dieser gestalten sich Reparaturen äußerst schw : erig 

Für die Innenverbände — Längs- und Querspanten — 
empfiehlt es sich, Eiche, Ulme und vielleicht Esche anzu¬ 
wenden. Für Eindeckungen des Rumpfes wird es genügen, 
leichte Hölzer, wie Spruce usw. zu verwerten. Bei der Auf¬ 
stellung des Motors kommt es vor allem auf die Schaffung 
eines Fundaments an, das die Erschütterungen beim Betriebe 
gut auf nimmt. Die Anordnung der Tragflächen, ihre leichte 
Demontierbarkeit und dergleichen hat' naturgemäß nach den 
Erfahrungen im Flugzeugbau zu erfolgen, so daß dazu im Zu¬ 
sammenhang mit diesen Ausführungen kaum etwas gesagt zu 
werden braucht. 

Die Frage der Materialverwertung ist hier unter der Vor¬ 
aussetzung einer Betrachtung unterzogen, daß dabei Kon¬ 
struktionen zu beurteilen sind, für deren Ausführung Erspar¬ 
nisse an Gewicht, verbunden mit guter Festigkeit, maßgebend 
sind. Eine andere Beurteilung wäre in dem Falle notwendig, 
wo das Streben obwaltet, mit der Verwendung von Stahl 
gleichzeitig einen geschoßsicheren Raum für Besatzung und 
Motor des Flugzeuges herzustellen. Dann reichen aber auch 
zwei und drei Millimeter dicke Platten nicht aus. Man wird 
zu einer stärkeren Beplattung übergehen müssen, vermehrt 
also das tote Gewicht des Flugapparates. Hieraus ergibt sich 
die Notwendigkeit, leistungsfähigere Motoren und damit 
wiederum größeres Gewicht, einzubauen. Mit Rücksicht auf 
die fragliche Bedeutung dieser Maßnahme wird man schwer¬ 
lich heute schon diesen Weg einschlagen. 

Albert Bock - Hamburg. 
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EINE SILVESTERFAHRT NACH RUSSLAND. 

Im Freiballon 1750 km In 24 1 /2 Standen. 

Von Referendar Schulte- V i e t i n g aus Bochum. 


In den Lüften im Freiballon das alte Jahr beschließen 
und das neue Jahr beginnen, das war der Gedanke, 
der Herrn Fabrikbesitzer Kaulen aus Elberfeld und 
mich zu dieser Fahrt bewog. Aus besonderen Gründen 
konnten wir nicht warten bis zum 31., sondern mußten schon 
am 30. Dezember die Fahrt beginnen, doch hofften wir, den 
Ballon auch in die zweite, die Neujahrsnacht hineinbringen 
zu können. Nachmittags um 3 Uhr sollte der Aufstieg in 
Bitterfeld stattfinden mit dem 1160 cbm fassenden Ballon 
„Delitzsch“. 

In der Nacht vom 29. zum 30. Dezember, während der 
Fahrt nach Bitterfeld, wurde mit Spannung an den einzelnen 
Stationen die Windrichtung beobachtet. Bei unserer Ankunft 
in Bitterfeld am 30. Dezember, morgens gegen 9 Uhr, wehte 
der Wind genau nach Nordost. Da infolge eines Versehens 
unser Ballon gleichzeitig mit „Bitterfeld II“, der eine kleine 
Tagesfahrt machen sollte, gefüllt worden war und schon fertig 
dastand, so entschlossen wir uns, um nicht eine noch nörd¬ 
lichere Richtung zu bekommen, sobald als möglich abzufahren. 
Bald ging der erste Ballon „Bitterfeld II“ hoch, der unsere 
Vermutung bestätigte, daß wir oben eine Rechtsdrehung fin¬ 
den würden. Unser Plan war demnach, möglichst schnell 
größere Höhen aufzusuchen, um eine östlichere Richtung zu 
bekommen. 

Punkt 11 Uhr wurden wir vom Ballonmeister im Beisein 
der beiden Fahrtenwarte des Vereins gestartet. Da ein sehr 
heftiger Bodenwind wehte, war der Start nicht einfach. Mit 
44 Sack Ballast kamen wir hoch. Trotzdem ziemlich leicht 
abgewogen war, wurde der Ballon aus 150 m Höhe von einer 
Böe niedergedrückt. Der Aufprall war so stark, daß das 
Schleppseil sich löste und ein Variometer zerbrach. Sonst 
hatte nichts Schaden genommen. Es war soviel Gas verloren 
gegangen, daß, um wieder hoch zu kommen, vier bis fünf 
Sack Ballast geopfert werden mußten. 

In flotter Fahrt ging es nach Nordosten davon mit Rich¬ 
tung auf Frankfurt a. Oder. Der Himmel war dicht bewölkt, 
unten war es klar. Eine Gleichgewichtslage war bei der 
herrschenden Geschwindigkeit nicht zu finden. Es kostete 
uns viel Ballast, um den Ballon in einer durchschnittlichen 
Höhe von 1000 m zu halten. Sie schwankte zwischen 700 
und 1400 m, infolgedessen wechselte auch die Richtung 
zwischen Nordosten und Osten. 

Um 11 Uhr 30 wurde die Elbe, südlich der Mündung 
der Schwarzen Elster, überflogen. Durch den Spreewald 
ging es weiter auf die Oder zu, die zu unserer Freude süd¬ 
licher, als wir ursprünglich angenommen hatten, um 1 Uhr 30 
bei Krossen überflogen wurde. Die Geschwindigkeit war auf 
90 km in der Stunde gestiegen, dafür aber auch der Ballast¬ 
vorrat auf 25 Sack zusammengeschmolzen. In 2% Stunden 
19 Sack Ballast verbraucht — ungünstige Aussichten für 
eine Dauerfahrt 1 

Die russische Grenze wurde um 3 Uhr 40 in 1300 m 
Höhe mit einem Ballastvorrat von 18 Sack nörcßich Slupzy 
in ostnordöstlicher Richtung überflogen. Der Sturm hatte 
seine größte Stärke erreicht, die 21 km lange Strecke von 
Wreschen bis zur Grenze war in 10 Minuten zurückgelegt, 
was einer Stundengeschwindigkeit von 126 km (35 Sek./m) 
entspricht! 

An der Grenze ist der Ballon mehrfach beschossen wor¬ 
den. Zum mindesten sind 10 bis 15 Schüsse abgegeben wor¬ 
den. Ob sie scharf waren, und ob auf uns gezielt worden ist, 
das vermag ich nicht anzugeben. Jedenfalls ist der Korb 
nicht getroffen worden, und, soweit wir feststellen konnten, 
der Ballon auch nicht. In einer Höhe von 1300 m war ja auch 
bei einer derartigen Geschwindigkeit ein Treffer so gut wie 
ausgeschlossen. Daß irgendwelche Signale durch Flaggen, 
Lichter oder Zuruf gegeben worden sind, bevor geschossen 
wurde, erscheint mir zweifelhaft, wir haben jedenfalls nichts 
derartiges gesehen, obgleich wir scharf nach unten beobach¬ 


teten, und die Dunkelheit erst % Stunden später, um 4 Uhr 30 
eintrat. 

Am 8. Januar d. J. ist in Petersburg ein Beschluß des 
russischen Ministerrates veröffentlicht worden, der fremden 
Luftfahrern verbietet, vom 14. Januar bis zum 14. Juli 1913 
die westliche Grenze Rußlands zu überfliegen. Sollte einer 
irrtümlicherweise die Grenze überschreiten, so hat er auf 
ein Signal — bei Tage eine rote Flagge, bei Nacht ein rotes 
Licht — sofort zu landen, anderenfalls er scharf beschossen 
wird. 

Es kann sehr leicht eintreten, daß ein Luftfahrzeug, das 
längere Zeit über den Wolken oder im Nebel gefahren ist, 
die Orientierung verliert und versehentlich die Grenze über¬ 
schreitet. Daß bei stürmischem, unsichtigem Wetter Sig¬ 
nale leicht übersehen werden können, liegt klar auf der Hand, 
zumal wenn einer die Nähe der Grenze nicht kennt und nicht* 
besonders daraufhin beobachtet. Es ist das gute Recht eines 
jeden Landes, seine Grenzen zu sichern und sich gegen 
Spione zu schützen, aber das wäre auch durch andere Mittel 
zu erreichen gewesen. Um ein allzu häufiges Ueberfliegen 
der Grenze zu verhindern, mag ja die russische Regierung die 
Freilassung der in Rußland gelandeten Luftschiffer erschweren 
durch eingehende Verhöre und genaue Durchsuchung, ähnlich 
so, wie ich es weiter unten schildern werde bei unseren Er¬ 
lebnissen nach der Landung. Ein wirklicher Spion wird sich 
auch durch die obige Maßnahme nicht hindern lassen. Er 
wird mit seinem Lenkbaren oder seinem Flugzeug — der Frei¬ 
ballon kommt für ernstliche Spionage kaum in Frage — an 
der Grenze so hoch gehen und so schnell fahren, daß eine 
Kugel ihm kaum schädlich werden kann. 

Ueber mehrere große Seen und das Städtchen Brdow 
ging es hinweg auf Gostynin zu, das kurz nach 5 Uhr in 600 m 
Höhe erreicht wurde. Die Gefahr, nach Norden abgetrieben 
zu werden, war ziemlich geschwunden, da auch in niedrigeren 
Höhen der Wind im allgemeinen nach rechts gedreht hatte. 
In ostsüdöstlicher Richtung ging es auf Warschau, an welcher 
Stadt wir 5 Uhr 40 mit 13 Sack Ballast 12 bis 15 km nörd¬ 
lich vorbeikamen. Zu unserem Glück sind wir nicht direkt 
über Warschau hinweggeflogen, denn das Ueberfliegen von 
russischen Festungen in einem Umkreis von 25 Werst ist 
schon seit langem verboten. 

Von 8 bis 8 Uhr 30 fand der Ballon in 1600 m eine 
zeitweilige Gleichgewichtslage, von 9 bis 12 Uhr versuchte er 
immer wieder in die Wolken einzutauchen, so daß tVi Sack 
Ballast verbraucht wurden, um ihn hochzuhalten. Da endlich 
gegen Mitternacht bekam er das ersehnte Gleichgewicht in 
2000 m Höhe. Bis gegen Morgen hielt er sich in 2000 bis 
2300 m Höhe, ohne nennenswerte Ballastabgabe. Die Tem¬ 
peratur sank bis auf —21,5 Grad. Unter uns hatten wir eine 
geschlossene Wolkendecke, oben teils eine zweite Wolken¬ 
schicht, teils herrlichen, sternklaren Himmel. Es war eine 
wundervolle Nacht! 

Um 6 Uhr morgens begann die Dämmerung. Der Ballon 
fing an zu fallen und fiel ganz allmählich ohne Bremsballast 
durch die Wolken durch bis ans Schleppseil. Die Geschwin¬ 
digkeit war wesentlich geringer geworden und betrug höch¬ 
stens noch 10 bis 20 km in der Stunde. In langsamer Fahrt 
ging es über ödes, flaches Land nach Osten, abwechselnd 
am Schleppseil und bis zu 400 m Höhe. 

Da unten fast gar keine Geschwindigkeit mehr herrschte, 
ein abermaliges Hochgehen aber wegen Ballastmangels aus¬ 
geschlossen war, so wurde ein geeigneter Landungsplatz, vor 
allem eine menschliche Behausung gesucht. % Stunden lang 
wurde am Schleppseil gegen Südosten gefahren, wobei unser 
Ballast fast ganz verbraucht wurde; da endlich entdeckten 
wir ein paar armselige Hütten. Es sah nicht so aus, als wenn 
wir in absehbarer Entfernung eine größere Ortschaft oder 
gar eine Eisenbahn erreichen würden. Deshalb wurde trotz 
der wenig günstigen Aussichten für das Nachtquartier zur 
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Landung geschritten. Dieselbe erfolgte um 11 Uhr 35 sehr 
glatt mit noch % Sack Ballast. 

24^ Stunden waren wir unterwegs gewesen. Sämt¬ 
liche Dorfbewohner, etwa 200 an der Zahl, hatten sich alsbald 
eingefunden und umstanden uns staunend in respektvoller 
Entfernung. So etwas war ihnen in ihrer Einsamkeit noch 
nicht vorgekommen, fremdsprachige Menschen, noch dazu in 
solch einem Ungetüm aus den Wolken heraus. Mit Hilfe 
des Sprachführers in unseren Führerbüchern und eines kleinen 
Meyerschen Sprachführers in Lexikonart, der uns sehr große 
Dienste geleistet hat, machten wir ihnen nach und nach ver¬ 
ständlich, wie und woher wir kamen, und was wir wollten. 
Alt und jung wurde zutraulicher und kam allmählich näher. 
Alles wurde bewundert und befühlt, unsere Anzüge, Mützen, 
Stiefel, die Ballonhülle, der Korb. Sie waren wie die kleinen 
Kinder, harmlos und freundlich. Alle halfen bereitwilligst 
beim Verpacken, das in dichtem Schneetreiben flott von¬ 
statten ging, ein paar blanke Rubel wirkten Wunderdinge. 
Bald war alles auf zwei Schlitten verpackt, und in langem 
Zuge ging es zum Dorf in das „Haus“ des wohlhabendsten 
Bauern. Wie sah dieses „Haus“ aus! Ein einziger niedriger 
Raum, der allen Angehörigen einschließlich der Borstentiere 
und Hühner als Wohnraum, den Menschen auch als Schlaf¬ 
stelle und Küche diente. Ein pestilenzialischer Gestank 
herrschte in dem niedrigen, überhitzten Raum, in dem keine 
Möglichkeit war, frische Luft einzulassen. Mindestens 
30 Leute, Männer, Weiber und Kinder, standen dicht um uns 
herum in ihren langen Röcken und Mützen aus Schaffell, die 
einen impertinenten Geruch von sich gaben. 

Der Dorfälteste, der einzige, der etwas schreiben und 
lesen konnte, kam und begann ein kleines Verhör, wohl 
mehr aus Neugier als aus Pflichtbewußtsein. Wir erfuhren, 
daß wir in einer kleinen Siedelung, nahe bei der Stadt Tscher- 
notitschi, Kreis Sosniza, Gouvernement Tschernigow, gelandet 
waren, und daß gegen Abend der Gendarm kommen würde. 

Man gewöhnt sich schließlich an alles, auch an die Zu¬ 
stände in einer russischen Bauemhütte. Da wir die beiden 
vorigen Nächte kaum Schlaf empfangen hatten, schliefen wir 
infolge der Uebermüdung ein und erwachten erst am Abend 
um 8 Uhr, als der Gendarm kam. Er war sehr freundlich 
und höflich und erklärte, daß er uns am nächsten Morgen 
zum Obergendarmen m die Stadt bringen werde. Das beste 
an ihm war, daß er die Menge herausjagte. Nun waren wir 
mit unserem Hauswirt und den Seinigen allein. Nachdem sie 
ihr kärgliches Mahl verzehrt und das lange Abendgebet ver¬ 
richtet hatten, legten sie sich hinter den Kamin zur Ruhe. 
Wir tranken zur Feier des Sylvesterabends eine Flasche Rot¬ 
wein und legten uns auf die Bank, hoffend, daß im Schlaf die 
Zeit am schnellsten verstreichen würde. Eine uns in liebens¬ 
würdiger Weise angebotene Decke lehnten wir aus erklär¬ 
lichen Gründen ab. 

Früh tun 5 Uhr versammelte sich schon wieder das Volk 
wie am vorigen Tage. Als ich aufwachte, konnte ich gerade 
die angenehme Beobachtung machen, wie unsere Mützen von 
Kopf zu Kopf gingen. Unsere Stimmung am Neujahrsmorgen 
war nicht gerade rosig. 

Gegen 9 Uhr kam der Gendarm, und nun ging es nach 
herzlichem Abschied von unseren freundlichen Quartier¬ 
wirten auf drei Schlitten nach dem 4 Werst entfernten 
Tschemotitschi. Wie groß war unsere Freude, als wir hier 
in deutscher Sprache begrüßt wurden von einem Deutsch- 
Russen aus den Ostfteeprovinzen, namens Klevers, einem 
hohen russischen Kronsbeamten, der hier ein Landgut besaß 
und uns in liebenswürdiger Weise einlud, bei ihm zu wohnen 
und den Neujahrstag in seiner Familie zu verleben. Wir 
folgten ihm gerne und fanden die freundlichste Aufnahme. 
Am Spätnachmittag kam endlich der Obergendarm. Unser 
Hauswirt erzählte ihm alles und übernahm gewissermaßen 
Garantie für uns. Der biedere Obergendarm, dem es sichtlich 
unangenehm war, eine so hohe Verantwortung auf sich laden 
zu müssen, nahm unsere Papiere mit und erklärte uns, daß 
wir am nächsten Morgen in die Kreisstadt zum Polizei- und 
Rayonchef gebracht würden. 

Am folgenden Morgen begann die Fahrt nach der 


28 Werst entfernten Kreisstadt Sosniza. Herr Klevers hatte 
die Liebenswürdigkeit, uns einen zweirädrigen Selbstfahrer 
zur Verfügung zu stellen. Wir fuhren ab, eskortiert von zwei 
berittenen Gendarmen, die unsere Papiere hatten. Herr und 
Frau Klevers folgten in einem zweiten Wagen, da sie auch in 
der Stadt zu tun hatten, vor allem aber, um ihren Einfluß zu 
unseren Gunsten geltend zu machen. Auf den unglaublich 
schlechten und völlig vereisten Wegen war das Fahren kein 
Vergnügen. Schon nach 10 Minuten fielen wir mitsamt 
Wagen und Pferd um, welcher Spaß uns noch zweimal 
passierte während der dreistündigen Fahrt. Ballon und Korb 
waren auf zwei Schlitten schon einige Stunden vorausge¬ 
fahren. 

In Sosniza wurden wir sofort vom Polizeichef empfan¬ 
gen, um den sich mindestens 10 Unterbeamte versammelt 
hatten. Auch hier wurden wir sehr höflich und zuvorkommend 
behandelt. Schon glaubten wir, alle Schwierigkeiten über¬ 
wunden zu haben und am Nachmittag zur Bahnstation weiter¬ 
fahren zu können, als der hohe Herr uns erklärte, wir müßten 
bleiben, bis er Weisungen vom Gouverneur in Tschernigow 
eingeholt hätte. Durch Handschlag und Unterschrift wurden 
wir verpflichtet, den Ort nicht zu verlassen. Wo hätten wir 
auch hingehen sollen? Trotzdem wurden wir auf Schritt 
und Tritt in möglichst schonender Weise bewacht. 

Auch jetzt wieder half uns Herr Klevers. Der Gouver¬ 
neur von Tschernigow war kurz vorher als Minister des Innern 
nach Petersburg berufen. Am nächsten Tage gab er sein 
Abscbiedsdiner, zu dem Klevers geladen war. Seiner Für¬ 
sprache haben wir es zu danken, daß unsere Angelegenheit 
eine so schnelle Erledigung fand — für russische Ver¬ 
hältnisse. 

Das sogenannte „Hotel“, in dem wir wohnten, war jür 
deutsche Begriffe in einem unglaublichen Zustande, mdht 
besser war der russische Club, in den wir zum Abend eittge- 
laden wurden. Näherer Schilderungen will ich mich enthalten. 

Der folgende Tag brachte eine kleine Abwechslung. 
Die Fürstin Wolkonski, die lange Zeit in Wiesbaden gelebt 
hat, hatte von unserer Ankunft gehört und uns auf ihr in der 
Nähe befindliches, sehr schönes Schloß eingeladen. Zu 
unserer „Sicherheit“ war der Rayonchef auch geladen, 
übrigens ein sehr umgänglicher, netter Herr, der immer wieder 
versicherte, er bedauere unendlich, uns diese Unannehmlich¬ 
keiten bereiten zu müssen und nicht anders handeln zu 
können. 

Endlich am Morgen des vierten Tages wurde uns mit¬ 
geteilt, daß die Antwort eingetroffen sei: Wir müßten nach 
Kiew zum deutschen Konsul und würden dann freigelassen. 
Zu unserer Bequemlichkeit würden uns zwei Beamte mit¬ 
gegeben, von denen der eine etwas Deutsch spreche und uns 
auf der Bahn usw. behilflich sein würde. Nochmals wurde 
der Ballonkorb und unser Gepäck auf das genaueste unter¬ 
sucht. Nachdem wir dann noch verschiedene „Andenken“ 
ausgeteilt hatten, damit unser Begleitschreiben nach Kiew 
gut ausfiel, konnte gegen Abend die Fahrt zur 37 Werst ent¬ 
fernten Bahnstation vor sich gehen. 4 Stunden lang mußten 
wir zu vieren auf einem ungefederten Wagen sitzen, auf den 
ein Bündel Heu geworfen war, bei der Kälte und den Wegen, 
in die die Räder oft bis zur Achse versanken, keine reine 
Freude. 

Da der Zug infolge des starken Verkehrs zum russischen 
Weihnachtsfest überfüllt war, mußten wir einen großen Teil 
der Fahrt stehen. Es fiel uns auf, daß wir keinen Moment 
allein gelassen wurden. Gingen wir auf den Stationen mal 
heraus, um frische Luft zu schöpfen, oder durch den Zug, 
immer war einer unserer „Begleiter“ oder ein Bahnbeamter 
dicht hinter uns. Wir ahnten nichts Gutes. 

Als wir um 5 Uhr morgens in Kiew ankamen, wurden 
wir nicht in das von uns gewünschte Hotel, sondern, wie wir 
nachher hörten, in ein Kloster gebracht. Da waren wir sicher. 
Nach einigen Stunden führte man uns in ein militärisches 
Gebäude; wohin, wozu, warum nicht zum deutschen Konsul, 
keine Antwort. Nach anderthalbstündigem Warten, während¬ 
dessen unsere Papiere, Karten usw. durchgesehen wurden, 
wurden wir einzeln einem langen Verhör durch höhere Offi- 
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ziere unterzogen. Auch hier wieder eine sehr höfliche, zu¬ 
vorkommende, wenn auch energische Behandlung. Man er- 
öffnete uns, daß es verdächtig erschienen wäre, gerade jetzt 
nach Rußland zu fliegen, zumal wir gute Karten bei uns 
hätten, in denen jede Festung eingezeichnet wäre. Noch 
manches andere hatte ihren Verdacht erregt, so der deutsche 
Eilfrachtbrief mit dem Vermerk vom Luftschifferbataillon. 
Es gelang uns, nach und nach jeden Verdacht zu beseitigen, 
und das anfängliche Verhör machte einer mehr freundlichen 
Unterhaltung Platz. Nun erfuhren wir auch, daß wir beim 
Generalstab waren und der Gouverneur diese Anordnungen 
selbst getroffen hatte, wovon uns in Sosniza nichts gesagt 
worden war. 

Während das Ergebnis der Verhöre beraten wurde, 
sprachen wir beim deutschen Konsul vor und kehrten dann 
zurück, um unser Urteil zu hören. Der Gouverneur von 
Ttchemigow, jetziger Minister des Innern, der extra seine 
Abreise nach Petersburg verschoben hatte und nach Kiew 
gekommen war, erschien selbst und erklärte uns, daß kein 
Verdacht als vorliegend angenommen würde, und daß wir 
frei wären. Mit einem Händedruck wurden wir verab¬ 
schiedet. 


Die Behörde in Kiew hat einen vorzüglichen Eindruck 
auf uns gemacht. Die Schnelligkeit, mit der unsere Ange¬ 
legenheit erledigt wurde, überraschte nach den bisherigen 
Erfahrungen und berührte uns auf das angenehmste. 

Nun waren wir zwar frei, aber nach Deutschland konn¬ 
ten wir trotzdem noch nicht zurückkehren, hatten vielmehr 
noch einen weiteren unfreiwilligen Aufenthalt von zwei Tagen, 
da wegen des Weihnachtsfestes die Polizeibehörden ge¬ 
schlossen waren und wir unsere Pässe nicht visieren lassen 
konnten. Erst als auch diese Formalität erledigt war, stand 
unserer Rückreise nichts mehr im Wege. 

Wenn wir auch einige 100 km hinter dem Weitrekord 
von 2200 km geblieben sind, so ist diese Fahrt doch insofern 
bemerkenswert, als vorher noch nicht eine so große Strecke 
in so kurzer Zeit zurückgelegt worden ist. Wahrscheinlich 
ist es auch für lange Zeit die letzte Fahrt eines deutschen 
Ballons nach Rußland gewesen, da nunmehr die Grenze ge¬ 
sperrt ist. Herrn Kaulen und mir wird sie jedenfalls trotz 
der mannigfachen Unannehmlichkeiten stets eine der 
schönsten Erinnerungen bleiben. 

Glück ab! 


AUSSCHREIBUNGEN. 


(14. und 15. Juni). Für den unter 
dem Protektorate S. K. H. des Prin- 
n__j __ u 8ii a m ,i zen Georg von Bayern stehenden 
9 Flug „Rund um München" ist soeben 

die Ausschreibung erschienen. Der 
Bayerische Aero-Club (einschl. Münchener Verein für Luft¬ 
schiffahrt) und die Akademie für Aviatik veranstalten den 
Flug mit Unterstützung des Kgl. Bayerischen Automobil- 
Clubs und des Allgemeinen Deutschen Automobil-Clubs; Start¬ 
platz ist das Flugfeld Puchheim. 

Der Wettbewerb ist offen: Für Flugzeugführer deut¬ 
scher Reichsangehörigkeit bzw. solche Ausländer, die nach- 
weisen, daß sie seit mindestens 6 Monaten in Deutschland 
ansässig sind oder im Dienst deutscher Flugzeugfirmen stehen. 

Am ersten Flugtag ist München vom Flugfeld Puch¬ 
heim aus einmal zu umfliegen. Strecke ca. 70 km. 

Am zweiten Tage ist ein zweimaliges Umfliegen der 
Kundstrecke mit dazwischenliegender 15 minütiger Landung 
in Puchheim Vorschrift. Bei jedem Flug ist ein Fluggast deut¬ 
scher Reichsangehörigkeit mitzunehmen. Verschiebung des 
Fluges ist zulässig bis 18. Juni. 

Sowohl die Flugzeuge wie auch die Motoren der Flug- 
teilnehmcr müssen in Deutschland hergestellt sein. Ma- 
schiuenwechsel ist unter gewissen Einschränkungen gestattet. 
Bewertet wird die kürzeste Flugdauer; die Dauer etwaiger 
Notlandungen wird vom Fluggast in ein Bordbuch eingetragen. 
An Preisen sind ausgesetzt: Für den ersten Tag für die ge¬ 
ringste Flugdauer 1000 M„ 2. Preis 500 M. Für den zweiten 
Tag 2000 M„ 1000 M. und 500 M. Für die Gesamtleistung 
6000 M. und 3000 M. 'Bedingung ist, daß während jeder 
Runde eine relative Höhe von 700 m erreicht wurde. Die 
Preise für die Gesamtflugleistung (9000 M.) und der zweite 
Preis für den zweiten Tag (1000 M.) wurden von der 
Nationalflugspende, der 1. Preis des zweiten Tages (2000 M.) 
von einer Münchener Verlagsfirma gestiftet. Die Abnahme 
der Flugzeuge, die am 12. Juni in Puchheim sein müssen, 
erfolgt am 13. Juni. Der Start beginnt an jedem Flugtage 
nachmittags 4 Uhr. 


Jahrhnndertfeier- 
Ftogwoche 1913. 


Vom 8. bis 15. Juni veranstaltet der 
Aero-Club in Breslau eine Flug¬ 
woche mit folgenden Wettbewerben: 

I. Transport Wettbewerb, Preis 
10 000 M., hiervon dem Ersten 
2500 M., dem Dritten 1500 M. 
für Flugzeug-Photographie. Preise: 
M. dem Ersten, 2000 M. dem Zweiten, 


6000 M„ dem Zweiten 

II. Wettbewerb 
7000 M., hiervon 4000 
1000 M. dem Dritten. 

III. Wettbewerb um die höchste Gesamtflugzeit wäh 
rend der Veranstaltung. 


Die verfügbaren Summen werden im Verhältnis der 
Flugzeiten unter die Bewerber verteilt. Die Bewerbung kann 
täglich stattfinden. 

IV. Wettbewerb um den Höhenpreis. Preise 8000 M., 
hiervon 5000 M. dem Ersten, 2000 M. dem Zweiten, 1000 M. 
dem Dritten. Bewerbung täglich. 

V. Wettbewerb für die größte Anzahl von Flügen wäh¬ 
rend der Flugwoche. Die verfügbaren Summen werden im 
Verhältnis zur Zahl der Flüge unter die Bewerber verteilt. 
Die Bewerbung kann täglich erfolgen. 

VI. Frühpreis. 200 M. täglich, für den ersten Aufstieg 
an jedem Tag. Es muß mindestens ein Flug von 10 Min. 
Dauer zurückgelegt werden. 

Die Nennungen sind zu richten: an den Schlesischen 
Aero-Club, Breslau, Schweidnitzer Str. 16/18. 

Vom 29. Juni bis 5. Juli veranstaltet 

I» . die Südwestgruppe des Deutschen 

w i.n ~r Luftfahrer-Verbandes unter dem Pro- 

wassenmg. tektorat Sr. Kgl. Hoheit des Groß¬ 

herzogs von Baden einen Wasserflug- 
Wettbewerb bei Konstanz am Bodensee.*) Die Veranstaltung 
umfaßt folgende Wettbewerbe: 

I. „Großer Preis vom Bodensee", Flug 
über eine Strecke von ca. 200 km. 

II. „W eitere Wettbewerbe“. A. Steigfähig¬ 
keitsprüfung auf 500 m. B. Flug über 100 km für Sportflug¬ 
zeuge bis zu 75 PS. C. Konstruktionspreis. 

III. Prämien. A. Prämien für die Befähigungsnach¬ 
weise. B. Mechanikerprämien. 

An den Wettbewerben können aber nur solche Flug¬ 
zeuge teilnehmen, die, abgesehen vom Motor, in ihren Haupt¬ 
teilen, wie Fahrgestell, Flügel, Steuer, Schwimmer und Rumpf 
in Deutschland hergestellt sind. Weiter ist der Wettbewerb 
offen für Flieger, welche deutsche Reichsangehörigkeit be¬ 
sitzen und für Ausländer, die vor dem 1. April 1913 in 
Deutschland ansässig waren und im Dienste einer deutschen 
Flugzeugfirma stehen, wenn sie bei vorkommenden Protesten 
auf Berufung an die F.A.I. verzichten. 

Die Anmeldung hat auf dem offiziellen Anmelde¬ 
formular gemäß der Flugbestimmungen § 26 a und c mittels 
eingeschriebenen Briefes oder telegraphisch unter gleich¬ 
zeitiger schriftlicher Bestätigung mit eingeschriebenem Brief 
an die Geschäftsstelle mit der Adresse: Bodensee- 
Wasserflug, Frankfurt a. M., Bahnhofsplatz 8, 
zu erfolgen. 

Das Nenngeld für jeden Apparat, der bis z u m 2. J u n i 
angemeldet wird, beträgt 500 M., später¬ 
hin 100 0 M. Nach Abnahme eines Flugzeuges wird das 
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Netingeld bis zu 500 M. ziirüekgezablt, Die . Anmeldung hat 
erat Gültigkeit, wenn das Neangeld eingetroßeri ist, ; 

Der N e n n u n g s s c h l u ß i * t am 1 5. Juni, 
abends 6 Uh r. Die Namen der Flieger und ihrer Ver- 
tretet müssen bis spätestens 21. Jüni angegeben sevti; 

Die Leisturigön, Preise und 'Prämien setzen sich 
folgt zusammen’ 

Iv G roß er Frei r vom Rod en *.e e 4 ÖÖÖÖ M, 
und Ehrenpreis des Staata&ekrelärs■ -des Retck*märbie4mt$‘: 
Fl eg über eine Strecke von -ca, 200 km. Der Abflug. >rlo?gt 
vom Land aus. Der Flug führt zweimal um den Bodensee. 
In der ersten Ruade ist m einem bestimmten, durch Bojen be - 

seichneteft Viereck von ca. 500 m Seitenlang# ’ emzütatteh, 

der Propeller tum StUhtänd' zu bringen und innerhalb des 
Bojenvierecks wieder auizusteigen. Danach ist der Flug su 
beendigen. Während des Fluges muß einmal eine Hohe von 
5ÖÜ m erreicht werden. Gewertet wird die kürzere Zeit, 
in welcher die vorgeschriebene Bahn mit der vorgegebne- 
bcaeö Z^ischenwasserüng einschließlich aller Zwisehenlan r 
düngen ziirückgelegt wird. Dia/Mitnahme. -piaes Fluggastes 
isl erforderlich. Das Flieger- und Fluggast ge wicht wird 
durch Ballast auf ISO Jkg ergänzt, Der Start kann beliebig 
wiederholt Werden Mach Vollendung des Fluges ist eine 
einmalige Wiederholimg iedässig Ey, gijt der bessere- Buß 
f. Preis 35 000 ML davon 18 000 M„ v»pn der Nationair Flug- 
spende,- 7000 M von der Südwestgruppe de? Deutschen Luit* 
fahret-Verbände». TL Preis T0 000 M f 111. Preis 5000 M. 

ö. W c i t e r t W & i t h v wer b e. Sfejgiähigkeifs- 
pfü&iög auf 500 m. Das Flugzeug hat mit Fluggast, ergänzt 
auf 180 kg, vom Wasser «der vom Laad abzu fliegen, äuT 
500 m m. steigen, m einem bestimmen, durch Bojen W- 
zeichnerien Viereck einzulallem. Die beste Leistung »st die¬ 
jenige. bei welcher die Hohe von 500 m in. kürzester 2*li 
erreicht. Wurde. I Preis 1000 M., 1t. Frei» 2000 M. 

B, Flug i! b e r c a. 10i) k m. Geldpreise für Sport* 
Bugzeuge bis £Ü'. 7$ PS und Ehrenpreis des 1 Kaiserl. Auto¬ 
mobil-Cbtbs Zv^0^S$Bxi^n4 p«gzeöge;-d^r«n Motor höch¬ 
stens 15 PS hat. Die Motorstärke wird aus den Hubvolumen 
der Motorz-yhnder hefechncL ..Bezeichnst. V. das Hubv<}]um.en 
in Litern (ebdemj so wird als PS — Zahl angesehen: I. Für 
den VteHakt-Motor mit mheodeft Zylinderti und mit Wa^er- 
Kühlung ip V; II. für den Viertakt-Motor mit um! aulend eo 
Zylindern ohne Wasserkühlung 6,5 V; TB. für den Zweitakt« 
Motor mit ruhenden Zylindem ohne Wasserkühlung 10,5 V, 
Der Flug kann beliebig wiederholt werden Der beste Flug 


gilt. Ge wertet dbr kürzeste Flugzeit. Der Auf&$häl£ 

ailf dem Wasser w»rä ;h dfe Flugzeit eingerechnet. 1. Preis 
5ÖÖÖ M. und Ehrenpreis, H. Preis 3000 Mp 

: C. Kons Jett k t > o ix $ p r ei s. ^ Es . wird gewertet- 
1 Verkürzung der Tragflächen vom Führersitz 


UPI. 1 PPIIIII RH .Jmm 

25 Punkte. 2; hochziehbate* Fahrgestell ß—20 P . 3, ScjiwitO' 
merkonsiruktien 0— 20 F.. d. an der Maschine befindliche 
HUT, Sergungs- und Rettupgsvomchtimgen 0—1$ P., 5, Ab- 
tverlvorrfchtung 0-—15 P., 3k. Schutz des Motor« Sowie semer 
Einzelteils: gegen Spritzwasser Q—15 F., 7, Schütz', xfes. Pro¬ 
peller? gegsn Wasser D— 10 8. Einbau und Zugänglichkeit 

des Motors fL-40 FL V^rankenmgsvorrichitmgyB^iß 
10 Sit^aiiordnungv Welche ein schnelles Verlassen der Ma - 
••Schill«? gewährhHstet 0—tb F., li. Erarichtoiig, welche .«iiie 
^fcitHehü Stabrlität gewahrleistei üod «in fönt^üchen der 
Flügeln öden beim Liegen auf dem S Wasser vGtrii&dtef Ö-*40 
fZ. Ari und Weise, wie. die einzelnen Teite der MöscKine 
gegeö Seewanser uoeibpfindjich gerdacht sind lV-10 p, 
t3 leichte Demorrtierbarketf d*cr über dem Mitleltdl vor^ 
^feh4:nd»i> Fragflächeis ö—10 P. 14. Gutes Gasdchtsleld in 
vertikaler Ri ein »eng nach unten" 0—5 F. ; 15 Einbau von 
Hills- und KonlföTikistriiment^ß 0— 5 P. Sieger ist da«*' Flug« 
zeug, das die größte Geranttzahl der Punkte aller Mitglieder 
der Bewertungskopim«sion aut* «ich. vereinigt. 1. Press 5ÖÖÖ 
Mark, 11. Preis .1000 K, 1X1 Preis 2000 M. 

Die große englische Zeitung ,JD o-11 y 
. ■‘W*9»9r1ihi£zisHg~. ■' Mail'' hat höhe Preise für einen 

WeitbewsFbv Wasser fli« g W c ttbew e r b au$g<s- 

/5Ät. bei dem et>ya Mgende Bc- 
'dingungeis, zu edüßen sind. 

Für den ersten Preis von tflO OHG M, muß ein Rnndflug 
uni England und Schottlard hertttu in auieinandeHolgend^n 
12 Stunden iu einem W asserflugzirug «ngiischer Konatruklicm 
erledigt werden; der Start- und Landüng^punkt soll in der 
Nähe der Mündung der' Themse Hegen, Das Rugzeug darf 

nicht auf dem Lande ßWdergcben, kann aber natürlich in 
Häfen zwecks. Zuljihnjag von Betriebsstoffen ländert.. : 

Zweiten» tmd 2000flÖ M. lut dert|iaiiigeti Führer aü$* 

gesetzt, tUx _ den.. Atlantischen Ozean von irgendeinem Or? 
in den Veremigten zu irgendeüi^m Punkt 1h GrpfL 

briiannien und Irland ebenfalfs in auf ei n and e r folgende a 
72 Stunden durchquert. £u diesem Wettbewerb werden 
Führer jeder Nationalität zugelassen und auch die Flug¬ 
maschinen dürfen englischer als auch ausländischer Konstruk¬ 
tion sein. 
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Da für die Wass^rflugwoche in Kon¬ 
stanz mit einem großen Fremden- 
Bcdensee-WasserQug. andrang zu rechnen und die Ünter- 
briagurjgMnüvGi-.hkeii verhältnismäßig 
gering ist - ' bittet der . V e r e i n 
J ü r Luft f a h r t a m Ö q d e n -s e e < S j t i \ n K o n L: 
$ f a.m z, dfetenigen, welche die Absiclii haben, zu dc^r Flüg- 
wyehe nach Konst an* zu kommen, i^cb^ reühtzcjxig Zwecks 
/g^lchcTfcr Ühicrkunft an den vqrr Ihm etngerichfidt^ W ah ^ 
fl u A £ S g Ü 8 i c h u ß, ? Ü H ä öden d e ? ‘ V e r k e b r 5 - 
v h r ^ j n 3 Ko n stanz, zu wendkn* 

hat gem^msam mit Herrn Komm er - 
\r i , <_ .... « z«mraf Adolf Mqser. in Firina 

VrJA^K' n'■ tr* »% - -Bankhauj Ghorg Ffomfeerg & Oo., 
Frwdnck Bock, Swhn, Berlin, «nt« Jcr Fion» Hock & 

G, m, b* H.r F e r i rri, eine neue Ge¬ 
sellschaft zur Herausgabe d&t Z<?ilschriP * t p r M. q \ o r - 
f a h r e r’« d e$. amtlichen Or'g'uis -*te. Ällgemelri^Ti DcüUcKen 
Automobil-Chibs München vgegnihd^t und wird die u.Ueiöigv 

Geschäfisftfbmng; des neuen Verlages' iib.Cröehmen, HäJt Bock 

hal den Werdegang und die ErilWickluüg 'der ^Deutschen 
LüBiahnif Zeitschrift' seil H) dahr^v £ mitgem&cht, der Aui- 
schwomg io dk.sear Deze^niUin tsff \' 2 iini; grüßten Ted seiner 
•tmenwUäiichc«' Ar^Lskräfi zu daökesi^ Wir ?;hd dah«r über 1 , 
zeugt daß Herr Ef«ck jseiif neues Uniernehmerr, -tu einem 
gcdcLMichcn Aufblühen bringen wird) und wünschen ihm 
aufrichtigsl eine?» gjjtkü Erlnf^, 


Fliegerdebkui«L Für die bei der Rückkehr aus 
imaoover auf ihrem Fluge Chemnitz—-Presde^^ 
Niederschüaa bei Freiberg abgestürzfen Offizier«- 
berleuiuant Berg e r und Oberleutnant J ti n g * 

b a u n s iatyon 

9 den Regimen¬ 
tern Kronprinz 
Nr. J04 t in 
Chemnitz, Inf.- 

iö Plauen, der 
Fliegertruppe, 
sowie vom 
sächsischen 
Knegfenüaiste- 
riüm an der 
ÜnlaHstefle ein 
Denkmal et* 
\i : jw richtet worden. 

j Em 2 1 /. s Meter 

Hoher Obelisk 

j trag! das O&tutn 

^ e< Todestages 
Wi s^wie diÄ Na- 

men det beiden 
verunglückten 

(PKoi. Rankte ur A Apkt, Chemnitz } Flieger, 





Industriell# Mitteilungen — Büchermarkt 


Eftlionvariomete? gebunden, Von der Filmä Spindler Verhältnissen in den Tropen verwenden läßt, und ob- die- 

& Moyer-Göttingeo wurde un-s mit geteilt, cbiÖ Herr A r n o i d Motoren dem lernen* alles durch.d ringe nden. Wüstensands 

Lea r- Siimpoh l r Kr ei* Sc h lo c h a q . bei der Ffcfrj/ stamdhaJten würden Die Ger, io Öiskt& M&tkmfetten Päwöjw^ 

arbeit ein ßsüloneariomeieribrer FjäbfikaBot* gefunden bab^. ß*>ppeldeckeK haben nun bewiesen, daß *iß altes an ^ie ge-, 

Das Inmimrent -ist jedenfalk au^ ,einen\ Bdkm verloren vv.or* sidlten ÄRiofderungen genügen. Da-fnit bei einer Kötlamhmg 

den LSesbermgliche MiticiJiiugen bitten wir an di*r Go- m der. Wüste der Flieger mit aemtm beschädigten Apparat 
schßikvtetie Deutseben''/'Lnftlöbrrr'-Verbände«, Berlin nicht hiilFs liegen bleibt, winden ständig Üescbw'aderßüge 

W, äO. NöllendoripUk 3,richten üu wollen.,',/, .-// rasgcKihrl. -die sich bis zu 206 km pro Tag ausdehöen. Jedoch 

Seit etwa. IMi Jahren. hat das Iran.- smd auch größste- Dgivungen mcfe Seltenes, wie der im. April 

WiwltiiOuge, UösUche Kriegs mim Zerium \a de;* d. J v£?n *\vei traarÖsiscben .Leutfkantx ausgeführte Ueber/ 

Näh« der Döse Biskra em-Flugreug*: kndfliig von. Biskra-^Xjüärgla und zurück, dec über 806 kra 

tage* e-iögcrichleL das fcU VemichsM&lir.o dient, I« de» . führte und «-weTTage m Anspruch nahm..zeigt. Vn© .Februar- 

HaUpbache werden Untersuchungen darüber arigestsllb ab - 1913 -.würde« von dea-.vter,-docl’ stationierten-'Öffiarierejo bis 
die flagm^Ä-ciiin# sich bei den eigenartigen almosphämchen Ende April 10 8Ö0 kra mit dem Hinwege zitriickj&legk 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Qä&fc G, m. k Berlin, Unter dlwsex Firma 

ist eine neue Gesellschaft ns.il, Einern CeselNchafUkapßäl von 
5(1006 M., .gegründet worden. GüfielLschafter sind Komme* -. 
zurnrat A 4.dH M c? * t r , b Fa. Bankhaus G e o r £ Fr n m* 
T »&* g & C o, / B e rlt n., und VeflagsbucHhaadler Fried - 
rTc b iBo ck . Großlichterleide bet Berlin. Letitjm:f/‘ist 
elktmger GeschiitstiÜircr der ney«o Gesell schall. Gegen¬ 
stand de.* ünlernefunens ist dl« Herausgabe der Keilschrift. 
„D jpr M 91 e r T 3 h r e r". des amtlichen Organs des Aftg#r 
p_,ejO#fj Deät^eheW AntdmobiFClübs, München, der zurzeit 
etwa £3 CHJÖ Miigiieder zählt Hsrrr Bock, seit vielen Jahren 
in leitender Stellung beim Verlage der ..Deutseben Luilfahrer- 
ZeitschntT’ mit großem Erfolg tätig, ist eine m LniU&hr*r> 
und IndüsUiökxfrisen sehr bekannte Persönlichkeit 


AsiSißtehuuog, IV- Fjrmii Spin.jler & • Hoyü.r. 
Wurde ; m<{ der Interna lümaißn Ausstellung für Aviatik undLufl- 
Iahrt//i» .Tttfin.:-. {Bsposi^inii» mtemftzionnle di Loeomozinmä 
Aera. Torino). in der „Klassu H Instrumente'/ die höchste 
Anszeichnruig. ein Ehrendiplom (Diphioii d'onorß-l . yerjjefrfcbV 
iTrtd /war für dk hör-tragende; Qualität ihrer Pi iTmuüleid- 


%tcch«r und fn^lrurnente für. die Luftfahrt/ 

/ / / X>ie Firma Harns WiudhofT Apparate-, Maschinen- 
fahdk G. trii b. H. in Beilin-.Scböirfberg. BermigsensU. 21-/22, 
hat in Leipiig ?, Konistraße 6^, für da« Königmeh und cfiö 
proyini Sichsci) sowie Sur die thüritigischen Staaten, ein 
Fdifilburean errichtet, mil desten Leitung sie Herrn Hugo 
Kühl aua iEiÄenach 'belramt hat. 


BÜCHERMARKT. 


Freie Hochschule Berlin, Programm FriU»i<*wmquartai Aprni—^ 
Juni 191X Geschäftsstelle: Berlin Ö, 21, Blaokcnfelder 
Straße 4. 

Ptol»ssWt A/- Ba«at»nA» Mvchumj 
0’*'^ ■ V e \ Ü b MB 3$ • 

/. ■ MT ••'2Ä. tey;.abh>ib 

: äf«i Tk /Tjdvlfi 

ft. Ükfisnhnnii», M^ukuir vmd 
fcriüt Prei.v sics -1. :1 i Ai/ 

' .... n l - * b 

Prob Ur. -V M:ü c it 

b.üTä t h ?n vh^er 

. füj- iä^. fetÄ hb^vbß iiehjen-. . MA 
‘ÄKip.rAitLjgän icn ’lVj-tb Vüf v ’ 
läff. von Teubner, l^p'xi* 

« öd Frei $ i %. 

J .2fir ■ 

Pit* Twchnik n, Industne- 
V^oÜiUs (Heft 5/. n.^rnosgeg^igu 
• .. y.6nö/ AH>Aik^6i«dhä Ö ‘-ie? uvui- 
' T.erhü.Ucbin Gesfe3,l^e|\a.ü- 
)& ■ *Vv $> 3 Veri«.g Dieg-' 

. rr+$y&f ß-c, Leipzig. Hpspiläi- 
straßb i'i.-vTS. 

Bringt SchÄ«f*>w»b. Drei Jäkre. 

FhigSrporb. Qiruaii<- 
wiishii^sifcfii nu^porthuhc n 
-Hr^gjnistfß -in- DuytschUnd- 
1012; Verhijg ftvauin^ 

Gat! Sch/nidt Ccv, B'ttlu 

U' . Ü 2 Pnu,:. LbO M . 

Aeröstation f 1-^?0-—1 S!?,0l Irvn? 

<öi Liravares. Cd : uün£t?F J’2 jFi; 
ja; Lß?reirw C F hLV pF^ 
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/ d? X.ecwg- iX 
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%vfeBejjrtlf 


bringt das DutchhlaUern des kleinen K^talog^s recht vtc?! 
Freude. 

Zweiter Jahresbericht des Deutschen LwlMahrl'V'?&rs^? m 
Böhmen 1912. TcpliU-Schönau, 1913. tm Verlage des 
Vereins. 
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Entwurf eines französischen Luftfahrtgesetzes Nr. 12 XViL 

ENTWURF EINES FRANZÖSISCHEN LUFTFAHRTGESETZES. 


Absatz I. 

Verkehr mit Luftlahrzeusen. 

Art. I. 

Luftfahrzeugen wird der Verkehr über Land gestattet, sofern sie 
die Vorschriften dieses Qesetzes und alle diesbezüglichen Ausführungs- 
b(‘Stimmungen befolgen. 

Art. II. 

Zu den Luftfahrzeilgen gehören Freiballone, Luftschiffe und 
Flugzeuge. Als öffentliche Luftfahrzeuge sind anzusehen die Luftfahr¬ 
zeuge, die im Staatsdienst stehen und die sich unter dem Kommando 
eines dazu bestimmten Beamten befinden. Als militärische Luftfahr¬ 
zeuge sind solche anzusehen, die unter dem Kommando einer Militär¬ 
person stehen, die Uniform trägt oder ein durch ministerielle Verord¬ 
nung bestimmtes Abzeichen führt. 

Alle anderen Luftfahrzeuge werden als Privat-Luftfahrzeuge be¬ 
trachtet. 

Art. III. 

Ausser im Falle höherer Qewalt dürfen Luftfahrzeuge nicht auf 
Besitztum, welches unmittelbar zu einer Wohnstätte gehört, ohne Ein¬ 
willigung des Besitzers landen, ebensowenig in geschlossenen An¬ 
siedelungen ausserhalb des dazu von der zuständigen Behörde be¬ 
stimmten Geländes. 

Art. IV. 

Jeder Schaden, der Personen oder Sachen durch ein Luftfahrzeug 
oder die in ihm befindlichen Personen zugefügt wird, muss gegebenen¬ 
falls durch seinen Urheber beseitigt werden, und durch den Besitzer 
des Luftfahrzeuges, welche beide solidarisch hafitar sind, wobei der 
Betroffene nur die Tatsache des Schadens nachzuweisen hat. 

Falls ein Verschulden des Betroffenen vorliegt, können der Ur¬ 
heber und der Besitzer des Luftfahrzeuges, je nach Umfang des 
Verschuldens, ganz oder zum Teil von dem Schadenersatz entbunden 
werden. 

Absatz II. 

Privat-Luftfahrzeuge. 

Art. V. 

Kein Luftfahrzeug darf in Gebrauch genommen werden ohne einen 
Erlaubnisschein, welcher ausgestellt wird auf Qrund eines genügenden 
Nachweises über die erforderlichen Flugeigenschaften und nach er¬ 
folgter Eintragung des Luftfahrzeuges. 

Art. VI. 

Im Verkehr müssen die Luftfahrzeuge als deutlich sichtbares 
Abzeichen die Buchstaben und Nummern tragen, die ihnen bei der 
Eintragung gegeben werden. 

Art. VII. 

Der Erlaubnisschein wird ungültig und muss erneuert werden, 
sofern eine Aenderung in den Eintragungsangaben eintritt. 

Art. VIII. 

Jederzeit kann durch Beamte der Bergbaubehörden eine Besichti¬ 
gung der zugelassenen Luftfahrzeuge vorgenommen werden, um deren 
Flugfähigkeit zu prüfen. 

Art. IX. 

Luftfahrzeuge dürfen nur fliegen, wenn ein mit einem Zeugnis . 
versehener Führer an Bord ist. 

Dieses Zeugnis kann nur ausgestellt werden für Personen mit 
guter Führung, die, sofern nicht eine besondere Ermächtigung erteilt 
wird, mindestens 18 Jahre alt sein müssen. 

Art. X. 

Vorbehaltlich besonderer Ermächtigung ist es untersagt, ver¬ 
botene Gebiete zu überfliegen. 

Wenn ein Luftfahrzeug sich versehentlich über solchem Gebiet 
befindet, muss es sofort nach Aufforderung dazu und, sofern das im 
Augenblick unmöglich ist, bei nächster Gelegenheit landen, widrigen¬ 
falls kann von dem Recht, es zum Landen zu zwingen, Oebrauch 
gemacht werden. 

Art. XI. 

Ohne besondere Ermächtigung ist der Transport von Spreng¬ 
stoffen, Waffen und Kriegsmunition, Brieftauben, photographischen, 
radiotelegraphischen und radiotelephonischen Apparaten sowie von 
Briefschaften mit Luftfahrzeugen untersagt. 

Art. XII. 

Die Luftfahrzeuge müssen ein Bordbuch führen, welches von der 
letzten Eintragung an zwei Jahre lang aufgehoben werden und 
bei jeder Besichtigung vorgezeigt werden muss. 

Art. XIII. 

Zur Ausübung des polizeilichen und des behördlichen Ueber- 
wachuugsdienstes können Vertreter der Behörden jederzeit Luftfahr¬ 
zeuge besichtigen. 

Absatz III. 

Oeffentllche Luftfahrzeuge. 

Art. XIV. 

Die öffentlichen Luftfahrzeuge tragen als einziges Kennzeichen 
e n deutliches Zeichen, das verschieden ist für die militärischen Luit¬ 
fahrzeuge und für diejenigen anderer Verwaltungsbehörden. Diese 
Kennzeichen werden durch ministeriellen Erlass festgesetzt und dürfen 
nicht von Privat-Luftfahrzeugen geführt werden. 

Art. XV. 

Die Bedingungen, denen ein öffentliches Luftfahrzeug genügen 
muss, werden fiir jede Behörde durch ministeriellen Erlass festgelegt. 

Art. XVI. 

Fremden öffentlichen Luftfahrzeugen ist der Verkehr in Frank¬ 
reich und seinen Kolonien untersagt. 


Absatz IV. 

Ausländische Luftfahrzeuge. 

Art. XVIL 

Ein Erlass des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten bestimmt 
die Bedingungen und Formalitäten, welche die Luftfahrzeuge und ihre 
Führer erfüllen müssen, um in Frankreich einfahren und nach einer 
Landung auf dem Luftwege wieder ausfahren zu dürfen. 

Absatz V. 

Allgemeine Bestimmungen. 

Art. XVIII. 

Die Ortsbehörden haben gefährdeten Luftfahrzeugen, soweit es 
in ihrer Macht steht, Beistand zu leisten. 

Art. XIX. 

Jede Person, welche zu einem Luftfahrzeug gehörige Sachen 
Findet, muss die zuständige Ortsbehörde davon benachrichtigen; 
wenn die Ueberreste auf dem Meere treibend gefunden werden, muss 
die Meldung der Behörde des ersten Hafens, den das Schiff anläuft, 
gemacht werden. 

Art. XX. 

Luftfahrten, sofern sie öffentliche Veranstaltungen bilden, 
können nur mit Einwilligung des Präfekten nach Mitteilung an den 
Bürgermeister stattfinden. 

Für Veranstaltungen, welche ein Luftfahrzeug über offenes Land 
führen und w r elche an einem bestimmten Tage stattfinden sollen, wird 
die Erlaubnis von dem Präfekten des Departements, sofern ein ein¬ 
zelnes Departement in Frage kommt, andernfalls durch den Minister 
des Innern erteilt, nach Benachrichtigung der Bürgermeister der Ge¬ 
meinden, in welchen Start, Zwischenlandung und Landung vorge¬ 
nommen werden sollen. 

Art. XXL 

Die Luftfahrzeuge und deren Führer, welche nur auf Flugplätzen 
und den behördlich als Versuchsfeld zugelassenen Gebieten fliegen, 
unterliegen nicht den Bestimmungen der Art. 5, 6, 7, 8, 9 und 12 dieses 
Qesetzes, sofern die Flüge keine öffentliche Schaustellung sind. 

In jedem Falle müssen die Luftfahrzeuge, die auf den Flugplätzen 
und den Uebungsfeldern zum Unterrichten der Flugschüler gebraucht 
werden, mit einem Erlaubnisschein nach Absatz 11 dieses Qesetzes 
ausgestattet sein. 

Art. XXII. 

Der Transport von ausländischen oder inländischen Waren, 
welche nicht mit einer Bescheinigung ihres französischen Ursprungs 
versehen sind, mit Luftfahrzeugen ist verboten. 

Art. XXIII. 

Erlasse, welche nach Einverständnis der ständigen Kommission 
für Luftfahrt im Ministerium der öffentlichen Arbeiten gegeben 
werden, bestimmen die Anwendungsbedingungen des gegenwärtigen 
Qesetzes und die für seine Ausübung notwendigen Massnahmen, 
nämlich: 

1. Die Bedingungen zur Erteilung des Erlaubnisscheines, die 
Vorschriften, die zur Eintragung des Luftfahrzeuges zu befolgen sind, 
und alle Massnahmen, die notwendig sind, um ihre Identität fest¬ 
zustellen; die Behörden und Dienststellen, welche berechtigt iein 
sollen, die Flugfähigkeit der Fahrzeuge zu überwachen, die Flug- 
eriaubnis zu erteilen oder zu entziehen; 

2. die Bedingungen, unter denen das Führerzeugnis erteilt 
wird; die Behörden und Dienststellen, die berechtigt sind, die Fähig¬ 
keit festzustellen, die Zeugnisse auszustellen oder zu entziehen; 

3. die Gebiete, welche zu überfliegen den Luftfahrzeugen ver¬ 
boten ist und die Warnungszeichen, die die Luftfahrzeuge zur Landung 
auffordern; 

4. die Bedingungen, die sich auf die Papiere und Bordbücher 
beziehen; 

5. die Vorschriften, die während des Führens und zur Zeit der 
Landung innezuhalten sind; 

6. die Bedingungen für Wettbewerbe, welche öffentliche Schau¬ 
stellungen sind; 

7. die Behörden, die befugt sind, das Landungsterrain zu 
bezeichnen. 

Absatz VI. 

Strafe und Verfahren. 

Art. XXIV. 

Derjenige wird mit einer Busse von 100—1000 Fr. und einer 
Haftstrafe von 6 Tagen bis zu I Monat oder einer von beiden be¬ 
straft, welcher 

1. ohne Erlaubnisschein ein Luftfahrzeug in Dienst stellt oder 
stellen lässt; 

2. sein Luftfahrzeug ohne die im Artikel VI vorgeschriebenen 
Kennungsmarken in Dienst stellt oder stellen lässt; 

3. ein Luftfahrzeug vorsätzlich in Gebrauch nimmt oder nehmen 
lässt, dessen Erlaubnisschein infolge Aenderungen der Eintragungs¬ 
angaben nicht mehr gültig ist. 

Art. XXV. 

Dieselben Strafen werden verhängt über Führer, welche 

1. ein Luftfahrzeug ohne Führerzeugnis geführt haben; 

2. das Bordbuch vernichtet oder wissentlich falsche Eintragun¬ 
gen gemacht haben; 

3. dem Artikel III dieses Oesetzes zuwidergehandelt haben; 

4. vorsätzlich ein Luftfahrzeug im Sinne des Artikels XX!V 
geführt haben. 

Mit denselben Strafen werden diejenigen belegt, welche den 
Vorschriften des Artikels X, § 1, oder denen im Artikel XVII zu- 
widerhandeln. 
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Art. XXVI. 

Die Geldstrafen, die Art. XXIV vorsclircibt, werden bis zu 
2000 Fr. und Gefängnis bis zu 2 Monaten erhöht, wenn die Ueber- 
tretungen gemäss 1, 3 besagten Artikels und gemäss 1 des Art. XXV 
nach Verbot oder Entziehung des Erlaubnisscheines oder des Führer- 
Zeugnisses begangen wurden. 

Art. XXVII. 

Der Führer, welcher den Vorschriften des Art. X. 2. welcher sich 
auf die Landung bezieht, zuwiderhandelt, wird mit einer Geldstrafe 
von 100—2000 Fr. und einer Gefängnisstrafe von 15 lagen bis 
3 Monaten belegt. 

Art. XXVIII. 

Der Eigentümer, der Besitzer oder der Führer, welcher 
an dem Luftfahrzeug Kennzeichen, die nicht dem Erlaubnis¬ 
schein entsprechen, anbrachte oder anbringen liess, und welcher eie 
vorschriftsmässigen Kennzeichen fortliess oder sie unleserlich machte 
oder veranlasste, dass sie fortgelassen oder unleserlich gemacht wur¬ 
den, wird mit einer Geldstrafe von 1000—3000 Fr. und Gefängnis von 
6 Monaten bis 3 Jahren belegt. Ebenso wird derjenige bestraft, welcher 
an einem Privatluftfahrzeug die Kennzeichen für öffentliche Luftfahr¬ 
zeuge anbrachte oder anbringen iiess. oder welcher ein privates Luft¬ 
fahrzeug, das die erwähnten Kennzeichen trug, benutzte. 

Art. XXIX. 

Zuwiderhandlungen gegen die Bestimmungen des Art. XI wer¬ 
den mit den in Art. XXIV vorgesehenen Strafen geahndet. 

Mit Strafen gemäss Art. XXVI werden belegt: 

1. diejenigen, welche an Bord Gegenstände oder Apparate, 
deren Mitnahme verboten ist, geführt haben; 

2. diejenigen, welche ohne Erlaubnis über verbotenem Gebiet 
photographische Apparate benutzt haben. 

Ar' XXX. 

Jede Uebcrtretuug des Art. XXII bringt Anwendung der Art. III 
und IV des Gesetzes vom 2 . Juni 1875 m t sich. 

Art. XXXI. 

Derjenige, der für in oben genannten Artikeln erwähnte Ver¬ 
gehen verurteilt wurde, und der vor Ablauf von 12 Monaten, ge¬ 
rechnet von der Vcrbiissung der Gefängnisstrafe oder der Entrichtung 
der Geldstrafe oder von der Verjährung dieser beiden Strafen an einen 
neuen Versioss gegen die Erfüllung der besagten Artikel begeht, wird 
zum Höchstinass der Gefängnis- und Geldstrafen verurteilt. Diese 
Strafen können bis auf das Doppelte erhöht werden. 

Art. XXXII. 

Mit einer Geldstrafe von 11 bis 15 Er. und ausserdem gegebenen¬ 
falls je nach den Umständen mit einer Gefängnisstrafe von 5 Tagen be¬ 
legt wird: 

1. der Führer, der kein Bordbuch führte; 

2 . der Besitzer, der versäumte, das Bordbuch nach der letzten 
Eintragung zwei Jahre lang aufzubewaliren; 

3. derjenige, welcher den Art. XIX und XX ds. Gesetzes 
sowie den Bestimmungen für seine Ausübung, gemäss Art. XXIII. 
zuwidcrhandelte. 

Im Rückfall wird die im Art. 482 des Strafgesetzbuches vor¬ 
gesehene Gefängnis.'träfe verhängt. Rückfall wird für vorliegend u- 
achtet. wenn in den vorhergehenden sechs Monaten bereits ein erstes 
Urteil fiir eines dieser Vergehen gefällt wurde. 

Art. XXXMf. 

Das Verbot, ein Luftfahrzeug zu führen, kann durch ein Urteil 
oder einen Erlass für eine Dauer von drei Monaten bis zu drei Jahren 
verhängt werden, gemäss Art. 26, 27 und 28 ds. Gesetzes. 

Wenn der Führer fiir dieselben Vergehungen zum zweitenm.il 
verurteilt wurde in der im Art. XXXI vorgesehenen Frist, wird das 
Verbot, ein Flugzeug zu führen, ausgesprochen und seine Dauer wird 
auf die höchst zulässige Zeit ausgedehnt und kann ausserdem bis auf 
das Doppelte erhöht werden. 

Die den Luftfahrzeugführern gehörigen Zeugnisse werden für die 
Dauer der Entziehung bei der üeriehtsschreiberei des Gerichtes, 
welches die Entziehung verhängte, aufbewahrt. 

Die Verurteilten müssen die Zeugnisse entweder bei dieser Gc- 
richtsschreibcrei oder bei der ihres Wohnortes in 5 Tagen, nach Jenen 
das Urteil fällig geworden ist. hinterlegen, widrigenfalls sie mit 
6 Tagen bis zu 1 Monat Gefängnis und einer Geldstrafe von 16 bis 
20 0 Fr. belegt werden. 


Für den Fall sie während der Zeit ihrer Zeugnisentzichung ein 
Luftfahrzeug führen, treten die in Art. XXVI angegebenen Strafen in 
Kraft. 

Art. XXXIV. 

Bei allen Vergehungen gegen dieses Gesetz ist Art. 463 des 
Strafgesetzbuches anwendbar. 

Art. XXXV. 

Die Vergehen und Zuwiderhandlungen, die dieses Gesetz 
erwähnt, werden festgcstellt ausser durch die Angestellten der richter¬ 
lichen Polizei gemäss Art. IX des Kriminalgesetzbuchs, durch die Be¬ 
amten der indirekten Steuern, die Forst- und Zollbeamten, die Oktroi¬ 
beamten. welche das Recht haben, Protokolle aufzunehmen, die Gen¬ 
darmen. die Brücken- und Chaussee-Ingenieure und Aufseher, die In¬ 
genieure und Kontrolleure der Minen und die Wegeaufseher, die 
Militär- und Marinepersonett und die Beamten der Militär- und 
Marinebehörden, die hiermit betraut werden. 

Art. XXXVI. 

Die Protokolle, die die Brücken- und Chaussecaufseher 
und die Minenkontrolleure, die Feldhüter, die Angestellten der in¬ 
direkten Steuern, die Forst-, Zoll- und Oktroibeamten aufgenonimen 
haben, müssen im Laufe dreier Tage, damit sie nicht ungültig werden, 
vor dem Friedensrichter des Kantons oder vor dem Bürgermeister der 
Gemeinde entweder des Wohnortes des protokollierenden Beamten 
oder des Ortes, an dem das Vergehen begangen wurde, dienstlich be¬ 
glaubigt werden. 

Art. XXXVII. 

Die Protokolle, welche gemäss Art. XXXV aufgenonimen wur¬ 
den. behalten Gültigkeit bis zum Beweise des Gegenteils; sie miissjn 
ciiiregistriert werden innerhalb 3 Tagen, gerechnet vom Tage ihrer 
Aufnahme bzw. dienstlichen Beglaubigung, widrigenfalls sie ungültig 
werden. 

Art. XXXVIII. 

Der Bevollmächtigte der Republik, der Minister, die Polizei¬ 
offiziere, die dem Bevollmächtigten der Republik als Hilfe dienen, so 
wie sic in Art. 48 und 50 des Kriminalgesetzbuches bezeichnet sind, 
die Militär- und Marinepersonen und die Angestellten der Militär- 
und Marinebchörden. die hierzu bevollmächtigt sind, die Gendarmen, 
die Beamten der indirekten Steuern, die Zollbeamten, die Oktroi- 
beamten. die Wald- und Feldhüter, haben das Recht, Explosivstoffe, 
Waffen und Kriegsmunition, Brieftauben, photographische, radiotele- 
grapliische und radiotelephonische Apparate, Bilder und Postsachen, 
welche sieh ohne besondere Erlaubnis gemäss Art. XI ds. Gesetzes 
an Bord befinden, mit Beschlag zu belegen. Dieselben Behörden 
können Brieftauben, photographische Apparate und Bilder an Bord 
von Luftfahrzeugen, die zur Beförderung dieser Gegenstände berechtigt 
sind, für den Fall, dass diese Fahrzeuge über verbotene Gebiete ge¬ 
flogen sind, beschlagnahmen. 

Sie können ebenso Brieftauben, photographische Apparate und 
die Botschaften, welche die Tauben tragen, an sich nehmen. Die 
Gegenstände und Apparate, die beschlagnahmt wurden, werden kon¬ 
fisziert. Die Konfiskation spricht das Gericht aus. 

Art. XXXIX. 

Die Luftfahrzeuge, deren Erlaubnisschein nicht beigebracht wer¬ 
den kann, oder deren Kennungsmarkcn nicht denen, welche in dem 
Erlaubnisschein angegeben sind, entsprechen, können von den Behör¬ 
den. die mit Wahrnehmung dieses Gesetzes beauftragt sind, fest¬ 
gehalten werden, bis die Identität des Eigentümers festgestellt ist. 

Art. XL. 

Jedes Mal, wo ein Uebcrtreten dieses Gesetzes fesigestellt wurde, 
oder wo ein Schaden durch ein Luftfahrzeug oder die Personen, welche 
sich darin befinden, veranlasst wurde, kann das Fahrzeug, sofern der 
Eigentümer nicht in Frankreich ansässig ist, solange zurück- 
gehalten werden, bis das Gericht feststellte, dass der Eigen¬ 
tümer. oder an seiner Stelle der Führer, keinen Anstand 
nimmt, alle Kosten des Schadens und gegebenenfalls die fälligen 
Geldstrafen zu tragen. Die Höhe dieser Strafen, Kosten und Schäden 
wird provisorisch durch den Bürgermeister festgestellt., welcher die 
sofortige gerichtliche Niederlegung anordnet, es sei denn, dass ihm 
eine entsprechende Kaution ausgehändigt würde. 

Art. XLI. 

Das Protokoll, welches die begangenen Vergehen festlegt, nach 
den Bedingungen 39 und 40, wird innerhalb zwei Tage naeh seiner Auf¬ 
nahme dem Bevollmächtigten der Republik zugestellt. 

Paris, den 7. Mai 1913. Gez. R. Poincarc. 


AMTLICHE BEKANNTMACHUNG. 


Die Ausdehnung der Versichemngspilicht bei der Versiehe- 
rongsgenossenschaft der Privatfahrzeug- und -Reittierbesitzer. 

Nachdem sich herausgestellt hatte, daß die Bestim¬ 
mungen des § 631 der Reichsversicherungsordnung einer 
näheren Erläuterung und ebenso einer erweiterten Auslegung 
im Interesse der Versicherungsnehmer bedurften, haben sich 
die gewerblichen Berufsgenossenschaften gemeinsam mit der 
Versicherungsgenossenschaft der Privatfahrzeug- und Reittier¬ 
besitzer auf dem 27. ordentlichen Berufsgenossenschaftstag in 
Breslau am 31. Mai er. dahin verständigt, daß für die Beurtei¬ 
lung der Zugehörigkeitsfragen die folgenden Grundsätze an¬ 
gewandt werden sollen: 

I. Werden von einem Unternehmer Fahrzeuge sowohl 
in einem gewerblichen Betriebe als auch zu Privatzwecken 
so verwandt, daß ein wirtschaftlicher Zusammenhang der 
lätigkeiten für den Betrieb und für Privatzwecke besteht 


— Verwendung derselben Betriebsmittel usw. —, so gelten für 
die versicherungsrechtliche Zugehörigkeit der Fahrtätigkeit 
folgende Sätze: 

1. Ueberwiegen die Fahrtätigkeiten für den Betrieb, so 
ist die gesamte Tätigkeit nach § 631 Abs. 1 R.V.O. als 
Bestandteil des Betriebes bei der zuständigen Be¬ 
rufsgenossenschaft zu versichern. 

2. überwiegt die Privatfahrtätigkeit, so ist die gewerb¬ 
liche Benutzung des Fahrzeugs als Bestand der privaten 
Fahrtätigkeit nach § 631 Abs. 1 der R.V.O. bei der 
Versicherungsgenossenschaft mitzuversichern. 

3. Werden die Fahrzeuge in gleichem Umfange für Be¬ 
trieb und für Privatzwecke benutzt, so wird der w'rt- 
schaftliche Schwerpunkt regelmäßig in der gewerb¬ 
lichen Benutzung liegen und daher die Berufsgenossen¬ 
schaft für die Versicherung der gesamten Fahrzeug¬ 
haltung zuständig sein. 
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II. Werden die Fahrzeuge für den Betrieb und für 
Privatzwecke unabhängig voneinander verwandt, so ist nach 
§ 631 Abs. 1 R.V.O. die gesamte Fahrzeughaltung bei der zu¬ 
ständigen Berufsgenossenschaft versichert, wenn 

a) die Tätigkeiten für den Betrieb und für Privatzwecke 
gleichartig sind. Ueber die Gleichartigkeit entscheidet 
die Verkehrsauffassung. Tätigkeiten unter Verwen¬ 
dung tierischer Kraft sind mit Tätigkeiten unter Ver¬ 
wendung elemantarer Kraft nicht gleichartig; 

b) die Gesamtheit der gleichartigen Tätigkeiten im Be¬ 
triebe über die Gesamtheit der gleichartigen Tätig¬ 
keiten für Privatzwecke überwiegt. 

III. Bei Prüfung der Frage, welcher Teil der Fahrzeug¬ 
haltung überwiegt, sind als gewerbliche alle diejenigen Fahr¬ 
ten anzusehen, welche ganz oder überwiegend geschäftlichen 
Zwecken dienen. Die Fahrten von der Wohnung zum Betrieb 
oder vom Betrieb zur Wohnung gelten als geschäftliche Fahr¬ 
ten, sofern nicht das Fahrzeug von dem Benutzer persönlich 
gehalten wird. 

IV. Die Versicherung der Tätigkeiten einer Person 
bei verschiedenen Versicherungsträgern ist unter allen Um¬ 
ständen zu vermeiden. 

Soweit daher nicht die Anwendung der vorstehenden 
Grundsätze die Versicherung einer und derselben teils mit 
gewerblichen, teils mit privaten Tätigkeiten beschäftigten 
Person bei nur einem Versicherungsträger an sich zur Folge 
hat, empfiehlt der Verband den beteiligten Versicherungs¬ 
trägern, sich damit einverstanden zu erklären, daß die Ver¬ 
sicherung solcher Personen bei demjenigen Versicherungs- 
träger erfolgt, welcher für den größeren Teil ihrer Beschäfti¬ 
gung zuständig ist. 


Wir bringen dies zur gefälligen Beachtung hierdurch 
öffentlich zur Kenntnis der Beteiligten. 

Berlin, den 2 . Juni 1913. 

Der Vorstand der Versicherungsgenossenschaft. 

Dr. Max Oechelhaeuser, Vorsitzender. 

Uebernahme der privaten Unfallversichenmgsverträge 
durch die Versicherungsgenossenschaft der Privatfahrzeug- 
und -Reittierbesitzer. 

Wir machen darauf aufmerksam, daß der Antrag auf 
Uebernahme der Rechte und Verbindlichkeiten aus privaten 
Unfallversicherungsverträgen gemäß Artikel 56 des Einfüh¬ 
rungsgesetzes zur Reichsversicherungsordnung binnen sechs 
Monaten nach dem Inkrafttreten des Buches III der Reichs¬ 
versicherungsordnung gestellt werden muß. Danach können 
nur solche Uebemahmeanträge Berücksichtigung finden, 
welche spätestens am 3 0 . Juni 1913 bei der Ver¬ 
sicherungsgenossenschaft, Berlin S W. 1 1 , 
Kleinbeerenstraße 25, eingegangen sind. 

Die Uebernahme der Rechte und Verbindlichkeiten 
durch die Versicherungsgenossenschaft setzt voraus, daß die 
Verträge gegen Unfälle der in der Reichs Versicherungsordnung 
bezeichneten Art und ferner, daß sie vor dem 1 . Oktober 
1912 abgeschlossen sind. 4 j ^ jgjg 

Der Vorstand der Versicherungsgenossenschaft 

der Privatfahrzzuj- und -Reittierbesitzer. 

gez. Dr. Max Oechelhaeuser, 
Vorsitzender. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1 . Auf Antrag der Flugzeugabteilung hat der Vorstands¬ 
rat des D. L. V. beschlossen, daß die Ziffer 15h) in den 
Flugbestimmungen des D. L. V. zu streichen ist. 

2 . Dem Flugführer Rubin Wecsler, im Besitz des Flug¬ 
führerzeugnisses Nr. 146, ist die ihm am 8 . April ausgestellte 
Lizenz Nr. 37 von der Flugzeug - Abteilung entzogen 
worden. 

3. Dem Flugplatz Johannisthal der Flug- 
und Sportplatz Berlin-Johannisthal G. m. b. H. ist nach An¬ 
hörung des zuständigen Gebietsausschusses ein Schutzrecht 
nach Z. 11—15 der Bestimmungen über Flugplätze ver¬ 
liehen mit einem Interessengebiet von 50 km Radius um 
den Flugplatz herum. 

4. Dem Exerzierplatz Lohausen bei Düsseldorf 
ist auf Grund technischer Begutachtung die Eigenschaft als 
Verbands-Flugfeld zugesprochen worden. 

5. Durch mehrfache an uns ergangene Anfragen ist uns 
bekannt geworden, daß ein Herr Twele sich als „Gradeflieger" 
zu Schauflugveranstaltungen zur Verfügung stellt. Es wird 
hiermit zur Kenntnis gebracht, daß Herr Twele nicht Flug¬ 
zeugführer ist und deshalb nicht berechtigt ist, an Veranstal¬ 
tungen teilzunehmen. 

6. Aenderung zum Terminkalender: Die für den 15. Juni 
angesetzte Freiballonwettfahrt des Saarbrücker 
Vereins ist verlegt worden und wird voraussichtlich im 
Oktober stattfinden. 

7. In die Liste der Freiballone ist aufgenommen: Ballon 
„Breslau", Besitzer Schlesischer Verein für 
Luftfahrt, Größe 1680 cbm, gumm. Diag.-Baumwollstoff. 
Fabrikant: A. Riedinger, Augsburg. 

8 . Flugführerzeugnisse haben erhalten: 

Am 24. Mai: 

Nr. 411. Kohnert gen. Ni eh aus, Bernhard, Reckling¬ 
hausen-Süd, Weißenburgstraße 5, geb. am 25. März 
1884 zu Münster, für Eindecker (Grade), Flugplatz 
Wanne. 

Am 26. Mai: 

Nr. 412. von Stenglin, Freiherr Emst, Offizier der 
Hamburg-Amerika-Linie, geb. am 16. Janaur 1888 zu 
Berlin, f. Eindecker (Bristol), Flugplatz Halbersfadt. 

Am 27. Mai: 

Nr. 413. Fahnert, Friedrich, Oberleutnant, Tel.-Batl. I, 
geb. am 18. Januar 1879 zu Limbach i. Sa., für Ein¬ 
decker (Rumpler), Flugplatz Halberstadt. 

Nr. 414. Heintz, Arnold, Leutnant, Inf.-Regt. 157, geb. am 
26. Juni 1884 zu Bromberg, für Eindecker (Rumpler), 
Flugplatz Halberstadt. 


Nr. 415. Grunewald, Karl, Sergeant, Drag.-Regt. Nr. 22 , 
geb. am 27. Januar 1886 zu Siebierode, Provinz 
Sachsen, für Zweidecker (Aviatik), Flugplatz Habs¬ 
heim. 

Nr. 416. W i e b e c k , Otto, Leutnant, Pion.-Batl. Nr. 8 , geb. 

am 11 . Juli 1886 zu Langensalza, für Zweidecker 
(Bristol), Flugplatz Halberstadt. 

Nr. 417. Vichweger, Johannes, Leutnant, Inf.-Regt. 179, 
geb. am 25. November 1889 zu Nimbschen bei 
Grimma, für Zweidecker (Bristol), Flugplatz Halber¬ 
stadt. 

Nr. 418. Burckhardt, Friedrich Karl, Leutnant, Inf.-Regt. 

54, geb. am 24. Dezember 1889 zu Köslin, für Ein¬ 
decker (Rumplertaube), Flugplatz Halberstadt. 

Nr. 419. Bonde, Erich, Leutnant, Inf.-Regt. 139, geb. am 
22 . Januar 1891 zu Dresden, für Zwejdecker (Bristol), 
Flugplatz Halberstadt. 

Nr. 420. Speer, Hans, Leutnant, Feld-Art.-Regt. Nr. 5, geb. 

am 11 . Februar 1888 zu Rastatt, für Eindecker 
(Rumplertaube), Flugplatz Johannisthal. 

Am 29. Mai: 

Nr. 421. Gundel, Emst, Hauptmann b. St., Luftschiffer- 
Batl. Nr. 2 , geb. am 26. September 1870 zu Gutten- 
feld (Ostpreußen), für Eindecker (Albatros), Flug¬ 
platz Johannisthal. 

Nr. 422. Luther, Georg, Johannisthal, Parkstr. 2 , geb. am 
25. November 1885 zu Großrosenburg, für Eindecker 
(Jeannintaube), Flugplatz Johannisthal. 

Am 31. Mai: 

Nr. 423. B i r k n e r , Hermann, Leutnant, Pion.-Batl. Nr. 19, 
geb. am 25. Oktober 1888 zu Augsburg, für Ein¬ 
decker (Fokker), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 424. Bongardt, Georg, Leutnant, Fußart.-Regt. 12, 
geb. am 3. Februar 1885 zu Röslau i. Bayern, für 
Eindecker (Rumpler), Flugplatz Halberstadt. 

Am 2 . Juni: 

Nr. 425. S a 1 o m o n , Fritz, Leutnant, Pion.-Batl. 25, geb. am 
18. November 1885 zu Essen, für Zweidecker 
(Bristol), Flugplatz Halberstadt. 

Am 4. Juni: 

Nr. 426. Sprenger, Emst, Marine-Ingenieur, Putzig bei 
Danzig, geb. am 23. Februar 1884 zu Bocholt, West¬ 
falen, für Zweidecker (Albatros), Flugplatz Jo¬ 
hannisthal, 

Nr. 427. Behrbohm, Martha, Schöneberg, Wartburg¬ 
straße 52, geb. am 6 . Oktober 1888 zu Schwerin, 
für Eindecker (Grade), Flugfeld Bork. 

Der Generalsekretär: 

Rasch. 
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VEREl NSMITI’EI LUNGEN. 

Fed«kiioQ!t 9 cHbO für Nr. 33 lern 0o»»*raU£, den 19, Juai, Abends. 



, ganzen ■ 2X V. 

BiiierUtäe! Verfüfo. Das ri a t i on al u 
B k 1I ci v W. f l t f 11 e gen fand am 17. I8. M >*t 
plogrammäßig still. Lädier wurden di* ■ Fahrt-, 
tfi^jttartsfrs, besonders bef/det ,t$>l«äf|Tb dprch 
die tJpa^uüsB^ö; Vf '••W hi?; - b^ei^fluÖi; ■•sh, 
daß die . tnfgeäsh'eftä Dauer vnd 22 Stunde!? vu£- 
den Balloner?' röeüf fgrioahernd eingehaUetf w&r* 
den könnt ei Der S i ft r i 2 «f r W e i 11 a h r i a m 17. M 3 < 

• würde.' '(j^wUleTKieldlirtie«.: aus Westen von 4 Uhr 

nattoHia&s, rmi ?*v Uhr verschoben, Es starteten Hm\ 
Ballon*:/ '.Uiei-vlbei* batten m der Nach! durch starke Regen- 
gas*C m landeten teilweise in den frühen Mptgän- 

Mundenwegs*« dföhehder Gewitter Die; Landungen eHölgtäö* 
2.30 ' mittg&tes- Balken: Harburg U“, EuHfer: Dherpo^Vsbkr 
Schubert,. Landungsort, teippe {4 km nordöstlich 
Wiednit?,!. 

SM- wkir^t^jrBÄiföbV „DelitschV Führer: O, .KpfäkL Tan* 
dkm^on Bt;r*|lehn -tübben. 

5 55 morgens, Ballon: „Dr ßiückelmannL Führer: Dr 
Bröcketihatm, t*ndpngs<?fL Hena eitdorf iWi, Gutan, 

12,25 mittag/ Baüon: .iKolnvar UV Führer; C. R Ua- 

dun^sorl.; Wdna.u i. Posen. 

220 oachmiHh^,-Bäßorti .Tdmha ch7 , Führet 1 Hv AppA Tan - 
dutfg-sort: bei Brotnherg. . • * 

Ballon «.LimhadV'’ voraussichtlich Etsu*r mU ca, km. 
Ballot* y.Kolm&r.-.flU; voraussichtlich 7?weiter mit ca. 365 kor 
Der $ t s , r t d e r 2irM ab ^ t a m tS. M «■ 1 tand bu? 
verhältnismäßig günstigerer Wetterlage Matt. Als .Zielwar 
vcm der Sportder Kreuzpunkt der Lands!raBe Laßwil» 
nach 5triiesewit?e bei Lis$a tPoser«} md dfem Aü^raherr h<r 
siihimV worden, in LüftHmä <a, 290 Tju von Bdtüff*Td. Er 
war hei einer durch^chmUhcli^Ti 'Wind^escduvindj^Ucd vor. 
40 km auf eine Fähxtdauer von 6- -8 Sttinden gerechnet >-•<“• 
den. Daß diese KalJ^ujßtiött richtig W,gr, ergab skh daraus, 
daß ein Ballon nur ca. 12 hrr\ yorräem 2i#£ eüflfe’tftö landete, 
was bej der großen Eätlernang als ein .sehr günstiges Rv>;ultat 
•befcfM ebnet werden muß, Leiderhatien auch diese ßuthine 
ungefähr um die uriler schweren .Regengüssen und 

Wmdböen zu leiden. Wodurch rn obrere Ballone zur .früh- 
zeitigen Landung gc.nvur«ger/ wurden. Die Tamlün£en er* • 

folgten: 

12.00 Uhr. Bällpö! .mn^e^V Führer: Dr, Laodöiadü;.:’ ; ;L)ah-i:;. 
: dangsort.. Neu)ms«n b. 

12.51 Uhr, ßalion: ..FiedlerV Führer: Df . Korn, Lamiungiort: 
LättniU {Kreis Grünfefetgi 

12.51 Uhr, Bai Um;. ..Bitt^rfcld' Füjirer. R. Braun. I.^ditrig^* 

ori" Ri»n«ow hn Kal^u 

12,55 Uhr. Balh^n: „K .. ■'Ä^- : £, VFV Führer: W Schüben 
LandungspUü: WWig4,ö^cn b. Krossen, 

{,.00 Uhr, Ballone „König F.riedr .August’*, Fuht^r,* .V Gaebler, 
LandQrig<oti' Crätnersharn d Kalksee bei Cesf.cn/ 

} y 05 Uhr, Ballrm! ..Hilde*. Führer- Dr BHäs. Landungsort 
Ocheiher»'n<dnrf bei - Grünberg.. 

t 05 Uhc; Ballon; ^Arenberg"., Führer. Dr., Kt^tnn, Landung^' 
orD FörsthatiÄ Stern bei Teirptitr. 

245 Übr„ Böliour ,BiUcrföid*‘ ; FlühVer:- Dr, ^bftuHart,-' Lan- 
dungsort: Klein Knüs Kosten, 

2,38 Uhr, Ballon- Glück ab' . Führer: H. Woli, Ländungsnrt: 

ÜibeTsdorL Exerzierplatz, 3,5 km südöstlich FraastacU. 
-Ballon ;Glii<:k ab ’ m ( ; c.u. 12 ktn Entfcrming vmu Ziel vor- 
atiSSichUich Erster. . 

Balhwi mit ca. 26 km Entiernung vom Ziel vor- 

äjisMtTilEch Zweitei. 

Balion „Hilde“' mit ca, ^5 V;m Ebtierntmg vom Ziel votaus- 
s-ic-htUcb Drttler. 

Eirvgegangcn 30. V. 

Am Dounersiag, den 29. Mai, ver^ 
l^l^aRkhifier Verein ansuJlctc dfer Frankiurter Verein 
für Luftfahrt. ihr Luitfabri seine zweite Vereins- 

fährt mit dem hier statiomerk-n 
ZeppelinlufischUf. Di* »iViktofiä Lüi^e" äUeff 8 Uhr 

vormittag?! bei herrlichem Weitei rnU nötm • \' f erüjnsfmtr : 
gliedern nnter FiihTUög de% tuf ä , Herrn »L FL W . 
Ölew, vötn LuftschiBhafe« aus, aat, fühttt die bcgebie-Hen 
Insassen über die Sffidt, nach dem OidduyVn, nahm dann die 
Richtung nach Bergen. Boname*. öad Homburg überquerte 
dort das Schloß und kehrte über Obm^lr^eL Ctonberg. K«mg- 
^4w« < KeOihedm^' .Uö<^t zortiek, Darm kfeinte- e? bet 
-Sbhf\v«iih^*tb •. 3fen* Mo in, -nähui nochmals Kurs nach dem CK l- 



Eaiäü ge bieit. überflog den Friedhol, den Palmeng arten und 
iWätÜ-e nach ua. H 4 ilüruiigär; schöner Fahrt wieder vXü 
. ’ Haflf. am Rebstock: Die erreiehte fiöh^ Wtmg 

420 m. 

D;c Verfe-mslohricn aut dem ZcppehrduUschiff vyefden 
•FcV» v t vr t m:v4jchtlich alljährlich wiederholen. 

Eingegangen 27. V. 

Berliner Flugsport*Verein, Sitzungsbericht 
Votn 21. Mai. Die Versammlung wurde um 
-.81/ Öhr eröffnet. Nachdem die Flugjtfüfer 
vom Vorstand cscaniinierl waren, wurde unser 
Ehrenvorsitzender, Gustav LilienthaL der 
noch jüngerer Ahwesenhcii aüv Brasilien zurückgekehrt, vom 
Vors 3 *J.endun begrüßt und ih:n das Wort r.u einer Schilderung 
•ivitter Reise rriicdt. Seine hochinteressiinten Auslührüngeu 
erwe^.ktap gr«> fl.es Interesse. Er beschrieb Be- 

pbacjitungch vim fliegenden Fischen und Vögeln, gleichzeitig 
gab ttr ijüs‘ Büd von tn>pischeji NaJuräch 0 hheiten. Dünn 
^düfderl« er djw und Treiben der Bcvbikdrung Bta- 

Fd?i?nÄ, ikpr Tugenden und ihre fhdöh&y... ; die ''a%e- 

poliLsUien und ^oziaken Aerhälbnirse, dit nicht an* 
.'-.»läbetnd unseren deutschen zu vergleiclwo seien, Fr gab den 
Rät; ruhig in »rnuuem schönen Deutschland md seinen geoid- 
neten Verhältnissen zu bleiben, besonders der Handwerker 
siehe, sich hier vWl besser, weil Gesetz und Recht Ihn 
schtU^en. .Dänti w'urd^ eine Ergänziuigswahl für den auiö- 
ggsch^denen Vor^Iabd'.v'Ofgen'omtncn* Zum ersieo Vtrt^Uaen.-. 
/::> wurde Bvhrhohm. efu5tmimig per AkkUtnatiö« eridgiiltig 
gewählt. Zweiter Vorsitvemier_ wnude Rudolf Meyer. Die 
Ergänzungs\ird.hi für den Gesrhaitsausschuß ergab die Wahl 
der Herren Liuber. Beling, Jäger uuä AVe^tplshL: X)h Ort* 
;»chaU ; S4h-4Ü-? näch wie VörF-wig.. W. : .S(ir^uc)i t ' Berlio. N, 65, 

, §FastrüÖ*? ytft, - • 

. Eingecanfen 31> V • 
Der Yeretö fär Lttllialin ift Mainz trat am 
28, Mai Im Guiejiberg-Kasimi tu H-iner viedvn 
Gexläraiyewiammlung msammen Der Vor* 

sitzende, Herr Üvdccrhptt. berichtete ranäclist 
über den Priöz-Hemf>ch -Fltlg, worüber die 
Einzclhcüen. ja bekannt avnd. Sodacrn wurde 
beschlossen, den Fürsten Wilhelm von Hohcn- 
zollem zym Eiireamilgligd, iu ernennen. Eme 
längere A.isspracHc entspann sich über die Veranstaltuit^ 
einer Freiba-iionlaKrt, verbunden mit militärischen Uehun£?n. 
& .am 12, Oktober statt Anden soll Äp dieser fax: Mainz 
f.csien Verän^-Uj-'dieser Art Sollen, außer den Frei- 
bidlomrtv -.rwa, acht vm der Zahl ein ZeppejrnluftBchiff imd 
FUpger «owie eint: größer« Auzabl sum Automobilen teil • 

. nehmen. >K Pl ^U der Vm'aß&töltung ist ' die . ingelheime? 
Aue -in Aussicht öenümmen. Die 2 eppeünpsssagierf 5 hrter*, 
die sich letztes duor eines großen Interesses erfreuten, sollen 
wieder aufgentimmen. werden, und zwar soll, an einem noch 
näher xfl Termin’ eifte Rundfahrt durch ganz 

Hessen. Mamz-“'- > >Vo/mv-Darmstüd‘-'-Giößeh-*-*Mamz. mit 
Landungen in den genannten Siädlen ausgeführt werden. 
Geplant ist ferner ein großer Vortrag mit F^xperimeoten, wo¬ 
bei die Lenkung eme^ Lufi&cMffmodells von 5—6 m Große 
durch elektrisch« TV^tien gäiteifl' Werden soll. 

Eingegangen 28. V. 

Lübecker Verna für LuiU*hr1 e, V. R « n d * 

l ; 11« g 1 ü b * c "k t- M e c k 1 e tt b \i r g — L ü - 




4 . .,., • <}$h E p. c k. Eine Sitzung de* -GesümtorgankaUom* 
au s *dbuä5«ä-: f and am Donnerstag 0 a cli mit tag-, 5 in 
•’. {ijß Bßde>«aale. des Hauses der GcmejnniUzigcn 
i.mier dem . Vorsitz des Herrn Senat*»?? Fr. 
Ewers Statt, Anwesend waren von Sr.hwenö 
■ dlä' -Härireh'^ Genärälleutnant von Senden, Stjatdl-*. 
syndiktis Weltzien, Hoflieferant Huß und Di* 

L rcktor Kranich sowhe von Wismar Senator 
• Sohffi und von Berlin Hauptraann Btattmann. 
während von Lübeck noch Senator Dr. Li^nau, 
Recbtiarfwalt Schöiree uöd Schiffsmakler Möller 
Der Vor^tzerjidri gäb die Zusammenselzunit de* 
Gesamtnrgoniäati 0 ns-ai^s-chusÄes; bekannt. der wie; .folgt ge* 
bildet ist: Senator fr, Ewers.. Vor.5:itäeaderV.••General 1 eutpan \ 
Melior. .stellv.- Vorsitzender, Schiffsmakler MöUer vnd Haupt- 
xnänn BlaUmarm, sportliche Oberleitung,-'. Senälco:-''Dr, Li en.au, 
Präsps Konsul Dijnpker. GsmeräHfcoinant vmj Senden, Stadl- 
syndikü? WeUzjen, Hoflieferant Huß, . Freiherr von Maltzan. 
JDirekN' Kranich Senator $«>hm T Baron von Fohl und H, C. 


tcÜnähmen. 
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Amtlicher Teil 


mobil des Direkiors Bo Uz-Rostock abgdimgen. A ußerdem 
trafen kur? darauf 8 Automobile ein. Der Großherzog Holt 
sielt von dem zweiten Vorsitzenden des Lübecker Veirbms 
für Luftfahrt. Herrn Schiffsmakler Möller-Lübeck,, über die 
Landung des Ballons „Lübeck“ berichten. ' 'Aut dem 
Stiftungsfest des Großherzoglich Mecklenburgischen Auto- 
moMIkluhs find die Treis Verteilung statt. Den L Treis 
cvhreU Herr ptrektojr HolU-Rostock, und zwar de# Ehren¬ 
preis des Großherzogs, den 2. Preis erhielt der Oroßhetzog 
(den Ehrenpreis des, Lübecker Vereins für Luftfahrt), den 
3, Preis Pfin lagen besitze r Euter, den 4, Preis Freiherr von 
Langen, dem 5,?, Kommerzienrat Berger fcEhrenpr^s dte$- 
Lübecker Vcrems für'Luftfahrt), den 6. Fabrikbesitzer Gauner 
in Schwerin. Die Ballone sind ohne- Preise aüsgegätjge^ 
Der Grofeh er zog. hielt nach dem Diiicr CeLde ab ühd zog 
Herrn Seh.iHsmak.ler .Möller,' den Leiter-, der Veranstaltung m 
ein längeres Gespräch. Hierbei erkundigte sich auch disr 
GroÖjbcntog nach den Vor berO!ungen zum be vtüsl*hg hden 
Rrmdfiuge Er wünschte dL-suf OugsporUichen Veranstaltung 


Yerfog.. Die Lübecker Crtsorganisation besteht aus den 
Herren: Senator Fr. Ewers. Vorsitzender, Generalleutnant 
Melior. zweiter Vorsitzender, Schiffsmakler Möller, sport¬ 
lich? Leitung, Senator Dr. Lienau. Generäl von Morgen. 
Übersf von tCpppelow. Bankier Kohrs, Dr. rried. Brockmann, 
RechUan >?&]}. Schorer, Direktor Hase, Ingenieur van Groot- 
hv'ßst. Haupt mann von Pritlwiiz und Cadfron, Oberleutnant 
Robde, Leutnant Wegncr, Dr. med. Richtet. Pr.. Gebhardt, 
Bdvlu Heitmann Obmann des Preisgerichts ist Herr General 
Vi>p Soe eingehende Berätutig fand darauf über 

die Ör^anisätHm der Veransiaityng statL. Es konnte bekannt- 
gegeben werrlen; daß voraussichtlich 3 Doppeldecker \m J 
3 Eindecker $ick an dein Fluge beteiligen werden, imd daß 
eine gute AusiWsh) Zuverlässiger Flieger, gelt offen sei Die 
Abnahme der Flugzeuge erfolgt am Freitag, den 20. Juni, 
öbendvi b Uhr. aut dem Landungsplätze durch, die Oberleitung. 
Die Aülomtobife für. die Sireckensichc'nmg' steift der Groß' 
herzogliche Äutomobil^'riub, diejenigen filr die Begleitung 
der Lübecker Vereist für Luftfahrt ^ Ein vurgcDgier FLikal- 


Am Mittwoch fand m Cismar eine Besichtigung -des für 
4L* Landung: de? Flugzeuge vot gesehenen. Landungsplatzes durch: 
die beiden sportlichen Öbiprlüfter. Schiffsmakler Mcifletund 
Hauptmarm Biatlpiaon, statt Der in Wismar gebildete Örtsv 
a tsscimß unter Führung des Herr» Bürgermeisters Dr. Wild- 
fing und Bürgermeister Geh. Kommerzienrat WH Le sowie 
Senator Sohm nahm mH einigen w^tferen Herten aus W**femsr 


B. A 1 > d u 0 e r n r d e tt l 1 i c h v Mit 
‘ £t.» erd er ^ Kawamura Oberst und MiÜtaraU^che 
"" ; v :-j bei der Kaiser!. Japanischem Botschaft, W'cJ- 

j nmsdorf. Jenaer Straße 29 Freiherr Dietrich 

| von Lefitz. stud. jur,, Ber'üi W 8. GhüHöUüob 

I sh-ätW 50 . Professor Dn-tng, ...Hans Reitbiir 
■■ I Q zrloUcnburg, Windscheidstraße 39. 

Zum Besuch du> Flugplatzes ist Vorzeigung 

' der Mitgliedskarte und des Fhigpjafzmihängcrs 
|v -• - bezw. bei Angehörigen die AbonnemenI?-Photo- 

I graphie erfördetiieh. Fall? c-Me Lfcgjti- 

rnatioaen nicht vnrgezeigt werden ksrfp, üfd 
deshalb Eintrittskarten, an der Tageskasse gclo.sl 
werden, Endet eine Rückzahlung’ unfex keinen 
Umständen st ^VL 

Einge^aogeü *L VL 

Reichsilugverein E. V. I. Herr Har s Mücke ist nicht 
mehr Gööeraisekrctäi: -des Vj&reinV : 
2\ ’Zuui Besuch des ''Flugplatzes Jobäruüsthal ist Vüf- 
Kefgung der MitgliecLkßtte und des Flugplaizanhangers. bezw. 
bei Angehörigen dt* Ahöftnemeiits-PhotograpHie erforderlich 
Falls eine di wer Le gUiruat Ionen nicht vorgezeigt 'werden 
kann, imd deshalb Eintrittskarten an d&r TiT^^kass«? gelöst 
werden. Endet eine Rückzahlung üntet keinen Umwänden Stier. 


ffl a mm mmarn 


una Lübeck an der Besichtigung teil. Der städtische Dampfer 
,.-Walfisch': fuhr dm Herren nech dem direkt am Wasver bt*- 
icfee.nen LAmlungs'platz, di«w.em EtühinliT l^reitz yM - 

einem Wasserflugzeug sev F.lügnbwngen bemitzt Würden isl, 
An Ort und Stelle wurden diu zu treffenden Emricbtuogen 
besprochen und die Aüßük' amd Abßu^baltnen fesigelegL Der 

Fiat? etSvicS Och als außerordentlich giU geeignet,, und Hat 
überdies Jirti Vorzug, daß er idylUsch tmd .sowohl .&x 

Lande r,'U auch zü Wasser erreichbar ist. 

Der GtoÖbcrzog voo Mecklerw ___ 

bürg-Schwenn, sowie der ' Hon 
präsidierende Bürgerrnei.ater von I ; : ; 

Lübetk, Dr Eschenburg, hüben ’’ 

das Pfuiektorai über diese, vom 

20. bis 23. Juni a; rc .rtaitHndende .;Li 

Verart^lällung wbernömmeri. . 


. L tm LesezuTirner des Vitenur Berlin W.. Motzktraßo 
7b 1, liegen ■sämtliche F#vcbZeitschriften zur BenuUung für 
jLtf Mitglieder aus, Duh. Lesezimmer ist geöffnet werktäglich 
von 9 Uhr vomiitlags. bis 7 UW abend?. 

4; Wjr bHtcb bösere Mitglieder um eifrige Werbe'arbmU 
Werbsmaterinf wird it-ilAVufitch durch die Geschäftssteil> 
jederzeit übersaodL 

5. Vor et ns» bzt. i c fu*n. Knöpfe und fsuvjtdn /.u-m Preise 
von 2,30 M . ebenso MübienabzrJc.h?.n für blaue und wtüße 
Mützer»- zum Preise v^h 4:50 M. smd urr dbt chäftsstefke 
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des Vereins zu haben oder auf Wunsch durch Nachnahme zu 
beziehen. 

6. Clubmützen können zum Vorzugspreise von 5,50 M. 
pro Stück durch die Geschäftsstelle bezogen werden. 


Eingegangen 5. VI. 
Die für den 15. Juni geplante Natio- 
Saarbrücker Verein nale Freiballonwettfahrt wird bis 

für Luftfahrt E. V. zum Herbst voraussichtlich bis Okto¬ 

ber verlegt werden müssen. Der 
nähere Termin wird noch bekanntgegeben. 

Für den gleichen Tag hat der Kölner Club für Luft¬ 
fahrt eine große Veranstaltung angesetzt, deren Ausschrei¬ 
bung etwas früher als die unsrigc, erging. Außerdem sind 
für den 15. Juni, aus Anlaß des Regierungsjubiläums S. M. 
des Kaisers, allerorten so viele Veranstaltungen sportlicher 
Art geplant, daß hierin wohl der Grund für die sehr geringe 
Anzahl der Meldungen zu unserer Wettfahrt zu suchen ist. 
Weiterhin wird am 15. Juni der Rheinisch-Lothringische 
Reiterverein sein diesjähriges Rennen in Saarbrücken ab¬ 
halten, so daß hierdurch auf einen großen Besuch unserer 
Veranstaltung seitens des Publikums nicht zu rechnen ist. 

Aus diesem Grunde hat der Vorstand beschlossen, 
die Wettfahrt zu verlegen. Die Bestimmungen der Aus¬ 
schreibung bleiben für die spätere Wettfahrt mit den 
entsprechenden Abänderungen bestehen; voraussichtlich 
wird gleichzeitig ein Ballonaufstieg mit Automobilverfolgung 
stattfinden. Hierfür wird die genaue Ausschreibung noch 
bekanntgegeben. 

Eingegangen 5. VI. 
Bericht der Fahrten - Ausschuß - 

Düsseldorfer Sitzung am 2. Juni 1913. 

Luitfahrer-Ciub. Am 2. Juni fand eine stark besuchte 
Fahrten-Ausschußsitzung statt. 

Das Freiballonführer-Examen bestanden: 

Herr Grasses, Düsseldorf; Herr Dr. Rasche, Düsseldorf; 
Herr Flemming, Neuß. 

Ferner wurden vier Herren zu Führeraspiranten er¬ 
nannt und ein Herr dazu vorgemerkt. 

Das Resultat der Neußer Wettfahrt am 18. Mai ist: 

Erster: Herr Gustav P. Stollwerck, Cöln. 

Zweiter: Herr Kaufmann. 

Dritter: Herr Major Dr. v. Abercron. 

Vierter: Herr Oberleutnant Stach v. Goltzheim. 

Fünfter: Herr Emil Barthelmeß. 

Sechster: Herr W. Greven. 

Photographiepreis erhielt Herr Gustav P. Stollwerck. 

Als Neuerung wurde eingeführt, daß bei der Prüfung 
Lichtbilder benutzt werden zur Darstellung der Wolken¬ 
typen und Erklärung der Orientierung. In Zukunft wird der 
Club Abende veranstalten, an welchen durch Lichtbilder 
Instruktionen erteilt werden. 

Am 6. Mai fand eine wissenschaftliche Fahrt unter Füh¬ 
rung des Herrn Stollwerck statt, bei welcher Herr Dr. Küpper, 
von der Universität Marburg in Hessen, sowie Herr Grasses 
und Herr Dr. Rasche, Düsseldorf, die Beobachtungen 
machten. Bei dieser Fahrt von 5% Stunden Dauer wurde 
eine Höhe von 7200 m erreicht, und zwar ohne Benutzung 
künstlicher Sauerstoffatmung. 

Einige Wolkenbilder dieser Fahrt folgen in nächster 
Nummer. 

Der Club beteiligt sich mit seinen 6 Ballonen an der 
in Cöln am 15. Juni stattfindenden Wettfahrt mit Auto¬ 
mobilverfolgung. 

Ferner ist eine verabredete Wettfahrt zwischen dem 
Cölner Club für den Juli vorgesehen, sowie eine Beteiligung 
an der am 15. September in Essen stattfindenden Nationalen 
Wettfahrt des Niederrheinischen Vereins und eine Fuchs¬ 
ballonjagd zwischen dem Club und Holländischen Offizieren 


und die Ausfahrt des Länderpokals im Niederrheinischen 
Verein von Barmen aus. 

Den Militärfliegern wird ebenso wie den Aspiranten 
für eine Ballonfahrt der ermäßigte Preis von 50 M. zuge¬ 
standen. 

Es wurden alsdann die Unfälle des Ballon „Ilse“, sowie 
des in Bayern verunglückten Ballons besprochen und sollen 
die offiziellen Berichte darüber eingezogen werden. 

Es wird ein Preis für denjenigen Führer ausgesetzt, 
der die best angesagte Zielfahrt bis 31. Dezember 1913 aus¬ 
geführt hat. 

Ferner ein Preis für denjenigen Führer, der im Laufe 
dieses Jahres die meisten Mitfahrer bei Ballonfahrten hat. 

Der Luftfahrer-Club übernimmt nunmehr auch das Inter¬ 
esse des Flugwesens in Düsseldorf, da der Flugsport-Club 
sich mit : hm vereinigt hat. Es wurde davon Kenntnis ge¬ 
nommen, daß der Garnisons-Exerzierplatz Lohausen als Ver¬ 
bandsflugfeld genehmigt ist. 

Der Club tritt als Mitglied dem „Verein deutscher 
Flugplätze" bei. 

Im Jahre 1912 wurden insgesamt 52 000 cbm Gas von 
der Stadt bezogen, was ca. 34 Ballonaufstiegen entspricht. 

An Freifahrten für das Jahr 1913 wurden 126 ausgelost, 
wovon bis jetzt bereits 20 ihre Fahrten gemacht haben. 

Sitzungskalender. 

Berliner Flagsportverein. Vereinsversammlungen regelmäßig 
jeden Mittwoch abend 8M* Uhr im Marinehaus, Köllnischer 
Park 6. 

Berliner V. I. L. Vereinsversammlung am 8. September im 
Künstlerhaus, Bellevuestr. 3. 

Düsseldorfer Luftfahrer-Club. In jeder ersten Woche des 
Monats Führerversammlung in Gesellschaft „VereinStein¬ 
straße. Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. Geschäfts¬ 
stelle: Düsseldorf, Breitestraße 25. 

Frankfurter V. I. L.: Vereinsabende von jetzt ab jeden 
Dienstag (besondere Einladungen). 

Fränkischer V. L L., Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins¬ 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. 

Hamburger V. L L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens¬ 
tag im Clubhaus, Noliendorfplatz 3. 

Leipziger V. L L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. I. L.: Regelmäßige Versammlungen im Winter¬ 
halbjahr am ersten Montag jeden Monats. 
Niederrheinischer V. f. L^ Sektion Wuppertal, E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 816 Uhr ab, gesellige Zusammen¬ 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8 16 Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. L L. : Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden Frei¬ 
tag abend 8 V 2 Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger“, 
Friedrichstraße. 

Saarbrücker V. f. L. Sitzung jeden Freitag abend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

Schlesischer V. L L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Schlesischer V. L L^ Ortsgruppe Hirschberg i. SchL: Luft¬ 
schifferstammtisch jeden Donnerstag nach dem 1. und 
15. eines jeden Monats in den Weinstuben H. Schultz- 
Völker in Hirschberg i. Schl. 


Verzeichnis der in den Vereinen Angekündigten Vorträge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Berliner 

Flugsport-Verein 

Baumeister Gustav 
Lilienthal 

• 

Segelflug (Vorführung eines großen Apparates). 
Ruderflug. 

i 

18. Juni und 2. Juli, abends 
8 1 / 2 Uhr, Marinehaus, Köllni- 
| scher Park Nr. 6. 


Schriftleittrog: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den radaktlonallan Teil verantwortlich: Pani B4jenhr, Berlin. 






Deutsche Flugzeuge II 


Deutsche 


Begründe! von Hermann W. L. Moedebeck 

Eigentum des Deutschen Luttfahrer-Verbandes 


Kaiser A? i!nc!m U. 1 i im /besprach mit dem Grafen Zeppelin im 78 , Aüjj.usl t*)00 
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Deutsche 

Luflfahrer-Zeilschrifl 


Begnindd von Hermann W. L. Moedebeck 

Amtsblatt des Deutschen Lufffahrer-Verbandes 

Offizielles Organ der Abteilung der Flugzeug-Industriellen im Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller. 


Jahrgang XVII 


Die 2 eU*chnflerschein) vierzehniätfig. und zwar Mitwochs. 

5chrifÜ«hin<r Amtlicher Teil* ft&sdn i^ätdiandiet T«ii: P lUDeuhr; Berlin W 30, Noltendodblhfz X f erasor: X Luizow :3*»5 ; und 5UWLi ufLchhL 
Berlin. Alle; reokikttoocilcn tm^iifjiuigcn siftdi nur an die StiuiUleibing ru richten. 

Verlag, Exoe4JUon ( VefWollM?>il^KUiiing 4 iv?? . ftcrltn W 9. linket. 38 Fernspr A KürfürslOl.Vj- 3?> T,*A- AutbMasirtg. Annahme; der (nuerote und aiier 
Zusendungen, die Md» aut der* Verband, den buchbandierischr.n Vor kehr und die Anzeigen beviefttsit» durch den. Verjag; '•aiiKcrdeffi lnserni*rMbn. : jhm<: 
durch samihdid Anryjiicfo*e3i^e4iiiof>ert Inseraie weide« mich 'Tarif heredmd Pr-obeftut-miet n vrrr^endel auf Wuiisdi die tixpedtttttn. 

Drude; Brciuiibeck-Otlietiberg-DinikeHi A-O, Strijn 3 j, Jo:; 

Pu*» «tes lirtttgtm.gs i&» ftefte) M. ic 4 r»tktfi 5 n'PL ./• 


Alle Rechte Tür saxijtt; Texfc jk Abbildung. Vorbehalten; — Nhchdnidcohne Cfldubnfo der Schrlftteiiitr*# verholen 


Auszügenur mit Queltencmgabe yesleiicl. 


v. Miises. R„ !>her die Bewertung der FlugleHtungefl 
Schüler, Die Cz*»htenzer Tatfe den Prinz-Heinrieh^tuge* 
s müssen wir usw„ Seite 314,. 


1913; Seite 312. — Deutsche Flriözeuge (Fortaet^uitg). Seite .313.— Welche SchluÖtolßeruntfen 
Jabrhundertfeier-Flatfwgchel9i3mEifiß#lftu,Seite3i6. — Land«nbertfe*r,G.. Wx*«rn*cfcsfttich*rÄuMiec!des Ballons „Stuttgart Ü", 
Seite 317* — Heide, utid Starke de« französischen Militärloft fahr we«*ns, Seite 318. — Aimchreitvingec, 

Seite 320. — Bemerkenswerte UeberUttdfa.haiefr, Seite 320. — Rundschau. Seite 321 — Büchermarkt. Seite 322. ~~ 
ZeHschriftenschau. Seite 322. — Industrielle Mitteilungen. Seite 323, — Amtlicher Teil. Seile 323 


UNSER KAISER UND DIE LUFTFAHRT. 


Das Regierungsjuhiläuin. bei welchem alle 
Kreise ihrer Verehrung für unser Herrscherhaus 


kanat, in der Oeffentlichkeit viel zu wenig Beachtung 
fiudeo. 

Auch in der Luftfahrt hat sich der weite Blick 
unseres Kaisers schon 


Zeiten gezeigt als man ihr 
noch jede wissenschaftliche lind sportliche Berechti¬ 
gung absprach. So stellte unser Kaiser bereits im 
Jahre 1S92 ganz erhebliche Barmittel für wissen¬ 
schaftliche Forschungszwecke und Freiballonfahrten 
zur Verfügung, deren Ergebnissen, besonders der 
wissenschaftlichen Ballonfahrten, es in der Haupt¬ 
sache zu danken ist, daß eine internationale Kom¬ 
mission für wissenschaftliche Luftschilfahrt ins. Le¬ 
ben gerufen werden konnte, die unter der Leitung 

allen Orten 


Gefeeimrat Hergesell jetzt 


£*Ucr WUhtlxa R (/:) iJa Gespräch mit dem Gr*f«n Zeppelin *m 23. August 1909t beim esrtdßn Besuch d« Zeppelin - Loltschilica U» Beitin. 


















Unser Kaiser und die Luftfahrt 


der Erde wissenschaftliche Untersuchung«* höherer Luft¬ 
schichten vorninimt 

Ära 16. Oktober 1905 wurde vom Kaiser das Königlich.'.ßrew- 
ßische .Observatorium in Lindenherg eingeweiht, nachdem Ge¬ 
heimnit -A Ö tn a n n . von dem diese wertvolle Anregung ausgirig, 
vorher kurz*? 2«it in Hein ick sndarf die ersten grundlegenden 
Versuche nnternO<nrnPfl hatte- Unsere beiden Bilder zeigen uns 
diese Eröffnung, die h> Gegenwart des Fftrsf&r Von M. o n a e o 
sowie der bedeutendsten Met^orolögen des In- Und Auslandes 
erfolgte: 

Doch nicht uur der wdsÄen^chalttidhed, ^oftdern auch der 
Sport-Luft fahrt ndim sich der Jvmer in tomirrägender YVeise 
an« Kaum halte er sföh durch die photographische Aufnahrae 
von der Parade l.füS8; von-'der hohen militärischen Bedeutung' der 
Bailörtfahri überzeugt, ali auch schon durch eme. Kaiserliche 
Stiftung detö ^Deutschen Verein zur Förderung- .der Luftschiff¬ 
fahrt’' die Beschaffung eines Ersatzes lüV der* explodierten Frei- 


Der Kaiser Iw Gccpr&ofa mit da« Gi atap £*ppisHa 
tt&ch der B#*icbC!gnjBg de* Luftschiffes. 


Parade de« £*r4#«Corpss am 1. September tft$S a«tf HJant TiJtnpefbpifcS-P.e1&(Ölw $Mf4 iv.» rät- «tf» 4« iia'bemwttiiiijg« W*i #«[.inta 

.G# V «ttötföal. 

;r ; baltori ,.H n m b o 1 cl F‘ und die Ausführung wi^Ojvchsft- 

fichcr■ Fahrten möglich gemacht wurden. 

Bereif im Jahre. 1906 am 31. Juli erfolgte auf Vdr- 
atttofcstfrvg dre Kaisers die Gründung äer M »:» t n fi ä.H- 
i b h i ii - S t u d j e n g e £ &'*j V $ c i a f t , welche die F a r - 
* e v a. Isehen Luft Sehilfpatenic erwarb ünd unter Haupt- 
mahn von K eh l & r di^stepraUJUuft.s'c;föff&>zu• i$m )&izi- 

gen Vp}lkoni«iv;nbeit hüsbaistej Die Sthdumg^efochalt hat 
a IflteriheMi in: fciii< r FUih e ,\V> säenschaf Uicher, dGühtrdss tonen. 
außerordentlich f ruchtbringend ge#rheitcfr deren Ergebnisse 
in dieser Zeitschrift schon mehrfoeb gewürdigt wurdem 


Die K&ist'tw orßrfifil den Graftm Zeppfclia. 
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der Zuverlässigkeit des Motors abhängen, hat der 
Kaiser gerade diesen Wettbewerb als die beste 
Förderung deutscher Luftfahrt ausersehen. Der 
erste Wettbewerb ist im vorigen Jahre zum Austrag 
gekommen und die Preise sind beim letzten Geburts¬ 
tag Seiner Majestät verteilt worden. Auf Grund der 
gesammelten Erfahrungen wird im Laufe des nächsten 
Jahres ein neuer Wettkampf atif diesem Gebiete sich 
entspinnen, dessen Preisverteilung für den gleichen 
Tag im Jahre 1915 vorgesehen ist. 


Wie schon aus diesen kurzen Aufzeichnungen er¬ 
sichtlich, hat sich unser Kaiser die Förderung der Luft¬ 
fahrt zur ernsten Aufgabe gemacht* und es entspricht 
der Gründlichkeit seines Wesens, auch dieses Gebiet 
auf die Höhe zu bringen, die deutschem Wissen und 
deutschem Können entspricht. Für uns alle kann es 
keinem Zweifel unterliegen, daß, dank der kräftigen 
Initiative unseres Kaisers, dieses erstrebenswerte Ziel 
in absehbarer Zeit erreicht sein wird! 


ÜBER DIE BEWERTUNG DER FLUGLEISTUNGEN BEIM 
PRINZ-HEINRICH-FLUG 1913. 

Von R. v. Mises, Straßburg i. Eis. 


Kürzlich habe ich in dieser Zeitschrift*) die Gesichts* 
punkte dargelegt, die zur Aufstellung einer bestimmten 
Wertungsformel für die Flugleistungen beim diesjährigen 
Prinz-Heinrich-Flug geführt haben. Ich möchte nun auf 
Grund der Ergebnisse der Veranstaltung darüber berichten, 

in welcher Weise 
die Formel An¬ 
wendung gefunden 
hat, und welche 
Schlüsse ich dar¬ 
aus für die Zu¬ 
kunft ziehe. 

Es sei kurz daran 
erinnert, daß die 
von mir vorgeschla¬ 
gene Methode der 
Wertung im wesent¬ 
lichen aus folgen¬ 
den drei Punkten 
besteht: 

1. Die wirklich 
durchflogene Zeit 
wird mit einer von 
der Motorstärke ab¬ 
hängigen Wertziffer 
multipliziert. Diese 
Wertziffer ist die 
dritte Wurzel aus 
dem hundertsten 
Teil der in Pferde¬ 
stärken ausgedrück¬ 
ten Motorleistung. 

2. Für jedes Flug¬ 
zeug ist eine Nor¬ 
malbelastung vor¬ 
geschrieben, gleich 
200 kg mal dem 
Quadrat der eben 
genannten Wert- 
ziffer. Das Gewicht 
von Flieger und 
Passagier wird durch 
Ballast auf die Höhe 
der Normalbelastung 
ergänzt. 

3. Die Motor¬ 
leistung wird aus 
dem Hubvolumen 
berechnet, u. zwar: 
Beim wassergekühl¬ 
ten Viertaktmotor 
mit ruhenden Zylin- 


72,j 04* SZ+OSo 703, s PS 


dem Leistung in Pferdestärken gleich 10 V (in Liter), beim 
luftgekühlten Viertaktmotor mit umlaufenden Zylindern 
gleich 6,5 V usf. 

Die einzelnen Punkte sollen nun der Reihe nach er¬ 
örtert werden. 

I. Die Zeitreduktion. 

Die Reduktion der Flugzeit nach der dritten Wurzel 
aus der Motorstärke ist unmittelbar abgeleitet aus dem 
Satze, daß alle Luftwiderstände mit dem Quadrat der Ge¬ 
schwindigkeit wachsen. Dies ist ein so wohlbegründeter 
Erfahrungssatz, daß er einer Nachprüfung durch die Er¬ 
gebnisse einer Flugveranstaltung nicht bedarf. Eine solche 
Nachprüfung ist aber auch gar nicht leicht möglich, denn 
sie hätte ja zur Voraussetzung, daß man schon irgendeinen 
anderswoher geholten Maßstab für die Eigengeschwindig¬ 
keit der Flugzeuge besitzt. Nun soll aber gerade mit Hilfe 
der Zeitreduktion erst ein solcher Maßstab geschaffen 
werden. 

Immerhin wäre es denkbar, daß die Ergebnisse eines 
Fluges, wenn sie vom Gesichtspunkt einer bestimmten 
Wertungsformel aus betrachtet werden, Widersprüche 
gegenüber der natürlichen Anschauung aufweisen. Wir 
wollen zunächst zeigen, daß dies bei unserer Formel nicht 
der Fall ist, daß man vielmehr mit Hilfe der Formel manche 
Aufschlüsse gewinnen kann, die dem allgemeinen Eindruck, 
den die Flugzeuge machen, gut entsprechen. 

Die nebenstehende Figur soll eine Uebersicht über die 
Verhältnisse gewähren. Sie ist folgendermaßen konstruiert: 

Auf der horizontalen Geraden unten sind die Lei¬ 
stungen der einzelnen Motoren, wie sie aus dem Hub¬ 
volumen berechnet wurden, aufgetragen. Ueber jedem 
Punkt sind in vertikaler Richtung die Flugzeiten der be¬ 
treffenden Flugzeuge eingezeichnet, und zwar zunächst für 
die I. Etappe, daran anschließend die für die II. und die 
für die UL Z. B. geben die drei mit 9 bezeichneten Punkte 
die Flugzeiten des Apparates Nr. 9*) (Jeannin-Taube, Lt. 
Coerper), aufgetragen an der Stelle 103,5 PS (Sechszyl. 
Argus), und zwar: Höhe des ersten Punktes über der Hori¬ 
zontalen gleich der Flugzeit auf der ersten Etappe 105,0 
Minuten; Höhe des zweiten Punktes über der Horizontalen 
gleich 206,1 Minuten Flugzeit auf den beiden ersten 
Etappen; Höhe des dritten Punktes gleich der gesamten 
reinen Flugzeit 422,0 Minuten. 

Man sieht, daß bloß 9 Ziffern ein drittes Mal in der 
Figur erscheinen: es sind das die neun Flugzeuge, die den 
ganzen Zuverlässigkeitsflug durchgehalten haben. Die 
mittlere Gruppe von Punkten, die der zweiten Etappe ent¬ 
spricht, besteht aus zwölf Punkten, die unterste — erste 
Etappe — aus sechzehn. 

Betrachtet man zunächst die neun zuoberst liegenden 
Punkte, so wird man in ihrer Anordnung keinerlei Gesetz¬ 
mäßigkeit entdecken, solange man nicht irgendeinen be¬ 
stimmten Maßstab der Beurteilung zugrunde legt. Ein 
solcher Maßstab wird nun tatsächlich gefunden durch die 
*) siehe Tabelle Seite 250. 


Minuten 



///. Etappe 



/ Etappe 


*). 1913, Heft 3. p. 59. 
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>1 es e n sich sec h s. im ganzen 

als gleich schnell (Rumpler * Taube, 
ü h a e t T & u b e., A v i a 15 k * Ei o d ecke r r Alba -. 
t r os - Ho p p e 1 ta U b c . A 1 b e U os - Ta übe u ft 3 
L. V G- -Kopf? fe 1 d h e r) E i n A p p a r a t i $' t 
ich ! * iä .[M a r s > ET A d e t}\ 
>:% ivaf. i 510 d k p b h e 1 h £ r 0 1 s 4 * r Durchsc b « 11, i 
(J e au n i n • T & u In- und A 1 b a t res - Do pp el • 
d e die e r). 

Ohcie die 2eitredukUon einzuhikren, wird man 
zu diesem Schluß kaum gelangen. Man wird nicht 
%'hm weiteres behaupten können* daß die Unter¬ 
schiede jo Flugzeit von LT. Canier auf der 

Rumplet-Taube (51&5 Minuten V und vor* Lt. Carga- 
nico auf dem L. V. G. - D o p pe]decker (455.5 Minu t» n \ 
fediglfch durch die verschiedene Moitdstaf’ke 
(72,7 PS im ersten, 103.5 FS': '«ui.- zw«d&n be* 

diftgt^eieft Niemand aber, 4«F ; »m Flugzeugbau: Er¬ 
fahrung besitzt, wird in du-sein Ergebnis einen 
Widersprach gegeh di.c unmittelbare Anschauung 
erblicken* ) [ (> ’ f } 

Die TeUresullaie für die erste Etappe allein 
und für die ersten beiden zusammen ergebe«, Wie 
die Figur zeigt, einen ähnlichen Schluß. Nur daß 
isUt eine gmöere Anzahl von Apparätetfl für den 
Vergleich zur Verfügung steht. Man kann etwa dem 
pben auEg^sprochenen Salz hinsufügen, daß auch 
de r Euler« Do p p e 1 dt eher mit seinem 
76,9 PS Gnome, d ann 4er M * r v -T>oppel- 
Decker von i t. 6 l ü t h 4 e 0., de? L> V. G. - 
D ö p p e I d & c k e r y on F r e i h err v. T h ü n a 
undder Otto - X) c? p p e I 4 e c k e r y d n Frei¬ 
herr v. Halles jenen sechs Apparaten 
z u z u z $ :H ! e « a t T e n , deren E i g e n g e - 
sc h wi o d t g k e i t 4 e m 0 u r c h s t h n i t1 e n 1 ~ 
sfrieVt. Der Mars-Ekid^cker -von LL Xi^vckäu 
(Nr, 15) erwies ^ich ^üf 4er Ersten Huppe fssi eben « 
>o langsam wie der von v, Hiddc.sser». Eine wessen t~ 
lir;h* Aenderüng an de m oben 3$tx 

verläßt dar de* Apparat Nr. 5* D i& A Ib a 1 r ü8* 
T a u b je. v ö n L i . K a sin e r mußman nach 
d <rm. B r f ö I g a v f 4 e 0 e r.-iFe'n bet de ft Eta pp«n 
« n t'S c b ie dc U' 2 u d e n schnei l.-e t «• n A p p ä rat e.?t 
«-ä h l c ft. Die FiugzeHen det Kbhddr'^Tauie ^on Ing; 
Suwefek (Nr. 23) sind wohl nicht mit in Vergleich: xu 
im-hen, d.a Herv Suwetack, Wie aus dem Bordbuch hervor- 
geht große rirriwege; gemacht hat. 

Hi&t folgt noch elfte i^usarftmenstellung, aus der. m*ti 
den Einfluß -der.. W^riüÄgsfo‘mre,l.'A'«f'. die. Ran gierprig dep 
Fiiegei nach den re inen Fl u g z c i l c n ersehen kann.' 
Pas endgültige. LftadJ über die . ^uveTläesigkcU' wird . ;ä 
noch durch ändere Gesichtspunkte (Da«eh drr ^wische« - 
bjidüngön | 5 ^ särciior. tir»tch . beriffiv 01 : 


ü«v KaJ»«r bei der Ci&veihttBg der der Metorinflaohilf«Slsd{esge*eli«ciuiit ft- 
hörigew BalloiehaUei recfc.it «o« K.#i»«r Obecretlevineoi Gr<oÜ, Hake EvzeiieciZ 
Fnsibery vm Lyttcker. 


AlAppat^te glgfcher ^ ]c4e$mal Auf ^mer ärrlchen 
Kurve hegen Tatsächlich seigt sich, daß sechs von tkn 
neufr Funkten der: dritten Etappe., nämlich 2. 20. 16, 4, 5 
#ß4..$A . Yipft kkipen Abweichungen abgesehen./ dem. /V*.r-'. 
lauf der Linie ftsigett; Drei Funkle liegen in größerer Ent- 
fern img: Der ganz auffallend langsame Mars-Eindecker dev 
Leutnante V. Hiddeäser) zWüt über DtöchschnRi 

rasche .Apparate, die von: Ll. Cocrpcr tijbd 

der Alljalrös Doppeldecker Von Oipj -Jn^ TheJen; 

Dk' Ahwevchurtgeri der erstgenahnlßft seeb^ Punkte 
Vt?« 4jsx Kurve sind bei weUeftl mcht so wie etw^: 

der Abatand^^ zwischen de-n Funkten IS und 14 (Thülen und 
v, ITiddesÄen], die beide 

Motorstärken enl- • —————--- 

4afttr ( daß die Ab- 1 

wichungcn durch kleiovrc 
ti»t«i*r.li(soo twisubvn de-» 


Da * Kaiser paa r bei d*v Flu^-vot lüimio^cn Osville Wiights aiif dem TempeUkoUr 
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Ueber die Bewertung der Flugleistungen beim Prinz-Heinrich-Flug 1913 


Nr 13 XVII, 


Ohne Wertungs¬ 
ziffer. 

I. E t a p p 

Erster: Kästner 107,0 
Zweiter: Coerper 111,1 
Dritter: Thelen 118,4 
Vierter: Carganico 122,0 
Fünfter: v. Haller 126,4 
Sechster: Blüthgen 129,3 
Siebenter: v. Beaulieu 130,2 
Achter: v. Thüna 131,0 
Neunter: Canter 135,0 
Zehnter: Schlegel 137,3 
Elfter: Joly 142,0 
Zwölfter: Sommer 148,7 

Lund II. 

Erster: Kästner 210,4 
Zweiter: Coerper 216,1 
Dritter: Thelen 222,5 
Vierter: Carganico 226,9 
Fünfter: v. Thüna 243,3 
Sechster: v. Haller 244,9 
Siebenter: v. Beaulieu 248,9 
Achter: Schlegel 251,5 
Neunter: Canter 262,5 
Zehnter: Joly 263,7 
Elfter: Suvelack 308,2 
Zwölfter: v. Hiddessen 317,2 
Alle drei 
Erster: Coerper 422,0 
Zweiter: Thelen 440,1 
Dritter: Carganico 455,5 
Vierter: Kästner 465,4 
Fünfter: v. Beaulieu 483,2 
Sechster: Schlegel 508,4 
Siebenter: Canter 519,5 
Achter: Joly 547,6 
Neunter: v. Hiddessen 599,7 


Mit Wertungs¬ 
ziffer. 

e allein. 

Erster: Kästner 105,2 
Zweiter: Coerper 112,2 
Dritter: Thelen 116,4 
Vierter: Canter 121,4 
Fünfter: Carganico 123,4 
Sechster: v. Haller 124,3 
Siebenter: Blüthgen 127,1 
Achter: Joly 127,7 
Neunter: v. Beaulieu 128,0 
Zehnter: v. Thüna 128,8 
Elfter: Schlegel 130,7 
Zwölfter: Sommer 136,0 

Etappe. 

Erster: Kästner 206,9 
Zweiter: Coerper 218,4 
Dritter: Thelen 218,7 
Vierter: Carganico 229,5 
Fünfter: Canter 236,0 
Sechster: Joly 237,1 
Siebenter: v. Thüna 239,2 
Achter: Schlegel 239,4 
Neunter: v. Haller 240,8 
Zehnter: v. Beaulieu 244,7 
Elfter: Suvelack 302,9 
Zwölfter: v. Hiddessen 311,8 
Etappen. 

Erster: Coerper 426,7 
Zweiter: Thelen 432,6 
Dritter: Kästner 457,6 
Vierter: Carganico 460,7 
Fünfter: Canter 467,0 
Sechster: v. Beaulieu 475,0 
Siebenter: Schlegel 483,9 
Achter: Joly 492,4 
Neunter: v. Hiddessen 589,5 


Mai* sieht, daß die Wertungsziffer mitunter sehr stark 
zur Geltpng kommt, indem sie die Reihenfolge oft um 
mehrere Stellen verschiebt. Daß trotzdem Flugzeuge mit 
verhältnismäßig starken Motoren an der Spitze bleiben, 
kann man damit erklären, daß Konstrukteure, die ihren 
Apparat für sehr große Geschwindigkeiten bauen, auch 
eher dazu neigen werden, starke Motoren zu wählen. Bei 
der Jeannin-Taube trifft das zweifellos zu. 


II. Die Normalbelastung. 

Viel schwieriger ist es, ein sicheres Urteil über die 
Zweckmäßigkeit der beim diesjährigen Flug eingeführten 
Belastungsvorschrift zu gewinnen. Es mag vorweg ge¬ 
nommen werden, daß die Mehrzahl der Flieger die ihnen 
zugewiesene Normalbelastung nicht als zu hoch gegriffen 
oder als störend empfand. Einigen Fliegern jedoch 
schien die Belastung nahe an der Grenze der Tragkraft 
ihrer Flugzeuge zu liegen. Gerade diese Flieger gehörten 
zu denen, die auf der ersten oder zweiten Etappe schon 
ausgeschieden sind. In einem einzigen Falle wurde die 
zu große Belastung als Grund für das Aufgeben bezeichnet. 
Der betreffende Flieger versuchte dann außer Konkurrenz 
ohne Ballast zu fliegen, mußte aber bald auch den Passa¬ 
gier zurücklassen. 

Wie aus den schon veröffentlichten Zusammenstel¬ 
lungen hervorgeht, waren die größten Gewichtsdifferenzen 
— wenn man von dem Grade-Eindecker absieht, der außer 
Konkurrenz flog — die zwischen der Rumpler-Taube von 
Lt. Canter (161,8 kg) einerseits und der Jeannin-Taube 
von Lt. Coerper und dem L. V. G.-Doppeldecker von Lt. 
Carganico (204,8 kg) andererseits. Der erstere hatte den 
neuen Sechszylinder-Mercedes, der mit 72,7 PS berechnet 
wurde, die beiden letzteren den neuen Sechszylinder- 
Argus, für den die Berechnung aus dem Hubvolumen 
103,5 PS ergab. Rechnet man dazu, daß für einen drei¬ 


stündigen Betrieb noch eine Differenz in dem Gewicht 
der Betriebsstoffe von vielleicht 30 kg eintritt, so hat man 
also als größten Belastungsunterschied ca. 70 kg, d. i. unge¬ 
fähr 10 Proz. des Leergewichtes. Man wird darin 
wohl keine zu große, aber vielleicht auch 
keine zu kleine Abstufung erblicken 
dürfen. 

Welchen unmittelbaren Einfluß die Belastungsunter¬ 
schiede auf die Flugzeit und damit auf das etwaige Er¬ 
gebnis der Flugveranstaltung haben können, ist natürlich 
sehr schwer abzuschätzen. Ich glaube nicht, daß die 
Zeiten sich stark geändert hätten, wenn die Flieger ohne 
Belastung geflogen wären. Mit der Einführung der Nor- 
malbelastung war ja auch vor allen Dingen nur ein Aus¬ 
gleich . in dem Sinne geplant, daß, wer größeren Aufwand 
treibt, auch dafür mehr leisten soll. Wer mehr Brennstoff 
verbraucht, soll auch mehr Nutzlast tragen. 

Wiederholt ist der Vorschlag gemacht worden, Flug¬ 
leistungen geradezu proportional der vom Flieger 
mitgeführten Nutzlast zu werten, so von R a u*) in der 
„Zeitschrift für Motorluftschiffahrt und Flugtechnik". Die 
sachgemäße Formel ist dann die, daß das Produkt aus 
Nutzlast und erreichter Geschwindigkeit durch die Größe 
der Motorleistung dividiert wird. Die so erhaltene Zahl 
müßte dann den Maßstab für die Beurteilung der Flug¬ 
leistung, also für die Rangierung der Flieger abgeben: 

O v 

Wertung = 

Gegen diese Formel möchte ich jedoch einwenden, 
daß sie in der Praxis zu großen Uebelständen führen kann. 
Wenn man es dem Flieger überläßt, zu entscheiden, wie¬ 
viel Ballast er mitführen will, so setzt man bei ihm eine 
sehr gründliche Kenntnis der Tragfähigkeit seines Appa¬ 
rates voraus. Vermutlich würden sich die Nutzlastzahlen 
ungefähr um 200 kg herum bewegen. Hat einer 20 kg 
weniger mitgenommen, möglicherweise nur aus übergroßer 
Vorsicht, so verliert er 10 Prozent an Flugzeitwertung und 
kann dadurch arg geschädigt sein. Vielleicht wird sich bei 
einem künftigen Flug Gelegenheit ergeben, auf einer ein¬ 
zelnen Teilstrecke eine besondere Konkurrenz 
für Mitführen von Nutzlast einzurichten, dann wäre es 
ganz angebracht, die oben angeführte Wertungsformel zu 
benutzen. 

Bleibt man in dem Rahmen der bisherigen Zuver¬ 
lässigkeitskonkurrenzen und will man überhaupt noch auf 
die Motorstärke Rücksicht nehmen, so scheint mir neben 
der Zeitreduktion die Abstufung der Normalbelastung, wie 
sic bei unserem Fluge durchgeführt wurde, auch noch das 
Zweckmäßigste zu sein. Eine kleine Abänderung wird 
sich vielleicht in dem Sinn treffen lassen, daß die mitge¬ 
führte Benzinmenge eingerechnet wird und dafür die 
Gnmdzahl von 200 kg etwas erhöht. Damit wäre wohl 
den Wünschen der meisten Flieger sehr entgegen¬ 
gekommen. 

III. Die Bestimmung der Motorstärken. 

Wie oben erwähnt, hatte man für die Ermittlung der 
Motorstärke beim Prinz-Heinrich-Flug zu einem Not¬ 
behelf gegriffen: Es wurde lediglich das Hubvolumen der 
Motoren, nicht aber die Tourenzahl und der besondere 
Wert des mittleren Arbeitsdruckes berücksichtigt. Ueber 
die Gründe, die zu diesem Verfahren führten, vergleiche 
man meine Darlegungen an der oben bezeichneten Stelle. 
Daß man Ungenauigkeiten mit in Kauf nimmt, wenn man 
die Motorstärke nicht wirklich mißt, sondern nur in der 
angegebenen Weise errechnet, ist selbstverständlich. Es 
hat sich aber gezeigt, daß die Fehler praktisch nicht so 
schwer ins Gewicht fallen, als vielleicht ursprünglich be¬ 
fürchtet werden konnte. 

Von den 23 Apparaten, die in Wiesbaden starteten, 
hatten 14 Mercedes-Motoren, 7 Argus-Motoren, 1 Gnöme 
und 1 Grade. Am stärksten vertreten war der 
95/105 PS Mercedes, in 10 Exemplaren, dann der 100 PS 
Argus fünfmal, der 75/85 PS Mercedes dreimal, dann der 

*) Z. f. Motorluftsch.u. Flugt 1911, p. 305. Vgl. a. Dornier, ebda. 1913. p. 38. 
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neue Sechszylinder-Argus 105/115 PS dreimal, endlich je 
einmal der 95 PS Mercedes, der Gnome und der Grade- 
Motor. 

Für eine nachträgliche Beurteilung der wirklichen 
Leistungen dieser Motoren stehen uns zwei Quellen zur 
Verfügung. Einmal die Bremsatteste, die von den Firmen 
eingefordert worden waren, aber nicht immer vollen Auf¬ 
schluß geben, dann aber die Resultate, die mit den Mo¬ 
toren bei dem Wettbewerb um den Kaiserpreis erzielt 
worden sind. Soweit die Bremsatteste ein Urteil ge¬ 
statten, kann man schließen, daß die der Ausschreibung 
gemäß errechnete Leistung um 15—20 Prozent hinter der 
nominellen Maximalleistung zurückbleibt. D. h. aber, daß 
in der relativen Beurteilung der einzelnen Maschinen 
Fehler nur bis etwa 5 Prozent Vorlagen. Nach den An¬ 
gaben, die Prof. Dr. Bendemann auf Grund der Versuche 
in Adlershof veröffentlicht hat 1 ), ist der mittlere Arbeits- 
diuck mit 7 Atmosphären für die wassergekühlten Mo¬ 
toren gewöhnlicher Bauart durchweg zu niedrig gegriffen. 
Beim Wettbewerb bewegten sich die Ziffern zwischen 
7,5 und 8,0 at. Auch daraus kann man ersehen, daß die 
Fehler in der relativen Beurteilung nicht allzu groß 
waren. 

Von dem 80 PS Gnome, den Leutnant Sommer flog, 
lag kein Bremsattest vor. Nach der Zusammenstellung 
von Bendemann darf man mit einem mittleren Arbeits¬ 
druck von etwa 4,6 bis 4,8 at (bezogen auf die Nutz¬ 
leistung) rechnen. Der in der Ausschreibung enthaltenen 
Formel war ein Verhältnis zwischen den Motoren gewöhn¬ 
licher Bauart und dem Gnöme von 10 zu 6,5 zugrunde ge¬ 
legt worden. Man sieht, daß das Verhältnis richtig ge¬ 
troffen ist, wenn man einerseits die Zahlen 7,5—8, anderer¬ 
seits die eben genannten gegenüberstellt. Daß ein 
Gnome-Motor des besseren Schwungmomentes wegen bei 
gleicher nomineller Leistung mehr wirkt als ein Motor 
mit ruhenden Zylindern, kommt hierbei nicht in Frage. 
Es ist das eben ein Vorteil der rotierenden Zylinder, dem 
andere Nachteile, wie z. B. großer Oelverbrauch, entgegen¬ 
stehen. 

Trotz alledem wird es sich bei einer zukünftigen 
Veranstaltung zweifellos empfehlen, mit der Berechnung 
aus dem Hubvolumen aufzuräumen und eine wirk¬ 
liche Messung der Motorstärke nach irgend¬ 
einem Bremsverfahren durchzuführen. Vorschläge darüber 
sind ja schon vielfach gemacht worden. 2 ) 

IV. Schlußbemerkung. 

Im vorstehenden wurde ausgeführt, daß die beim 
Prinz-Heinrich-Flug 1913 eingeführte Zeitreduktion und 
Normalbelastung der Flugzeuge den Erwartungen ent¬ 
sprochen hat, auf Grund deren sie geschaffen worden war. 
Aber man darf nicht vergessen, daß die Zeitreduktion für 
die endgültige Preisverteilung gar nicht zur Geltung kom¬ 
men konnte, da kein Flieger ohne Zwischenlandung die 
Strecke durchflog. 8 ) Ein Blick auf die schon mitgeteilten 
Zahlen genügt, um festzustellen, daß der „Erste“ im Zu¬ 
verlässigkeitsflug, der Mars-Eindecker von Leutnant von 
Hiddessen, geradezu die längste Flugzeit, sowohl mit Re¬ 
duktion wie ohne Reduktion, aufwies. Man hätte nahezu 
dasselbe Resultat, d. h. dieselbe Rangierung der Flieger, 
ei halten, wenn man überhaupt bloß die Zwischenlandungs¬ 
zeit ohne alle Flugzeit der Berechnung zugrunde 
gelegt hätte. Das ist nun sicher ein Ergebnis, das nicht 
sehr befriedigend erscheint, und man wird sich fragen, wie 
dem in Zukunft abgeholfen werden könnte. 

Die Lösung kann nur auf dem Wege gesucht werden, 
daß die Dauer der Zwischenlandungen und der Re¬ 
paraturen auf den Etappenorten nicht mit ihrem 
vollen Werte gerechnet wird. 

Wenn man die reinen Flugzeiten der verschiedenen 
Flieger, etwa auf den ersten beiden Etappen, unterein¬ 
ander vergleicht, so fällt die große Gleichmäßigkeit der 

0 Z. Motorluftsch, a. Flugtecha. 1913, p. 63, oder Z. Verein deutsch. 
Ingen 1913. p. 487. 

*) Vgl. z. B. meinen Aufsatz in dieser Zeitschr. 1913, pag. 59. 

*j Vgl. den Bericht in dieser Zeitschrift 1913, Heft 11. 


Zahlen und der geringe Unterschied in den Flugzeiten auf. 
Man kommt unschwer zu dem Schluß, daß es schon einer 
besonderen technischen Leistung bedarf, ein Flugzeug so zu 
verbessern, daß es 10 oder 20 Minuten Flugzeit auf einer 
Etappe gewinnt. Wie gering aber wird dieser technische 
Fortschritt gewertet, wenn man ihm einen Zeitverlust von 
10 oder 20 Minuten bei einer Zwischenlandung als gleich¬ 
wertig gegenüberstelltI Erfahrungsgemäß hängt die Dauer 
des Aufenthalts bei einer Notlandung zumeist davon ab, 
wann wieder Flugwetter eintritt. Der Flieger versäumt in 
der Regel, wenn er eine kleinere Reparatur oder dergl. 
vornimmt, die Möglichkeit, noch zur selben Tageszeit 
weiterzufliegen, und muß auf den Abend bzw. den näch¬ 
sten Morgen warten. Hier handelt es sich um 5—10 Std., 
und Zeiträume von 10—20 Minuten spielen dabei absolut 
keine Rolle. 

Will man endlich vermeiden, daß jeder, der eine 
Zwischenlandung gemacht hat, dadurch schon aus der 
Konkurrenz mit allen übrigen Fliegern ausscheidet, so 
muß man die Zwischenlandungszeit in viel geringerem 
Maße, etwa mit M» ihres vollen Wertes, in Rechnung 
stellen. Dann wird ein Flieger, der auf den Abend oder 
den nächsten Morgen gewartet hat, in der Flugzeitwertung 
ein bis zwei Stunden verlieren, also hinreichend zurück¬ 
gestellt sein, aber doch noch in Konkurrenz bleiben. Die 
Tabelle am Schlüsse zeigt, wie bei einer solchen Berech¬ 
nung sich das Ergebnis des diesjährigen Fluges gestaltet hätte. 

Noch ein anderer Punkt bedarf meines Erachtens 
einer Aenderung: Die Anrechnung der Reparatur¬ 
zeit auf den Hauptetappen entsprach in frü¬ 
heren Jahren gewiß einer berechtigten Anschauung. Man 
wollte eben den Sieger, der glatt gelandet ist, demjenigen 
gegenüber, der Bruch gemacht hat, in Vorteil setzen. 
Heute aber, nachdem die Anforderungen doch viel höhere 
geworden sind, muß man wohl voraussetzen, daß jeder 
Flieger unter den günstigen Umständen, die man an den 
Etappenorten zu verwirklichen sucht, ohne weiteres glatt 
landen kann. Tatsächlich hat es sich gezeigt, daß die 
Schäden, die bei Landungen eingetreten sind, sich durch 
größere Umsicht der Veranstalter vielleicht hätten ver¬ 
meiden lassen. So wird es also wohl richtiger sein, in Zu¬ 
kunft die Einr,echnung der Reparaturzeit aufzugeben. Der 
Flieger, d$r reparieren muß, ist ohnehin genug dadurch 
geschädigt, daß er seine Ruhezeit verliert, und daß er mit 
einem notdürftig reparierten Apparat weiterfliegen muß. 

Die hier folgende Liste führt die 9 Flieger, die den 
ganzen Zuverlässigkeitsflug durchgehalten haben, in der 
Reihenfolge an, die sich nach der neu vorgeschlagenen 
Wertung ergeben hätte. Dabei ist also die reine Flugzeit 
mit der Wertziffer multipliziert, dann die Dauer der 
Zwischenlandung zu Yn i gerechnet, schließlich ein Zuschlag 
von 50 Prozent für eine erst am zweiten Tage zurück- 
gelcgte Etappe hinzuge&igt. In Klammern beigesetzt ist 
die Zahl, die man erhalten hätte, wenn die Flugzeit ohne 
Rücksicht auf die Motorstärke mit ihrem vollen Betrage 
eingesetzt worden wäre. 

Erster: Canter, Rumpler-Taube, 558,6 (611,1); 

Zweiter: v. Hiddessen, Mars-Eindecker, 597,3 (607,5); 
Dritter: Schlegel, Aviatik-Eindecker, 598,7 (623,2); 

Vierter: Carganico, L. V. G.-Doppeldecker, 602,7 (597,5); 
Fünfter: Joly, Gothaer Taube, 609,9 (665,1); 

Sechster: Thelen, Albatros-Doppeldecker, 660,4 (667,9); 
Siebenter: v. Beaulieu, Albatros-D.-Taube, 728,4 (736,6); 
Achter: Coerper, Jeannin-Taube, 1020,6 (1014,7). 

Neunter: Kästner, Albatros-Taube, 1116,3 (1124,1). 

Man sieht hier, wie nahe die Zahlen der ersten 
fünf beieinanderliegen. Der langsame Apparat v. Hid¬ 
dessen ist Canter gegenüber zurückgeblieben und hat 
gegen Schlegel nur einen Vorsprung von 1 Vi Min. Auch 
die Reduktion der reinen Flugzeit nach der Motorstärke 
wird jetzt sehr wirksam, sie bringt Carganico, der sonst an 
erster Stelle stünde, aber den stärksten Motor hatte, an 
vierte Stelle, und Canter mit seinem schwachen Motor 
von der dritten Stelle an die erste. 
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312 Die Coblenzer Tage de* Prinz-Heinrich-Fluges 1913 Nr. 13 XVII- 

DIE COBLENZER TAGE DES PRINZ-HEINRICH-FLUGES 1913/) 

V oft Hauptraarvn S c h ü ) e r - Cöblcuz, 

Selbst .Här die fei&ewohhiiä; ;Kb««ud^t.'Cd-blertz ; waren '' Hai^iö&k* {11 Ar/uschke?Eindepk er|. Bis zum 

die Tage des fVm?.*HeinHch'Ffugfc'S fi2 Hüf T4, Ma» -j. M DunkeHvercffcO wurde fast ununlcrbroehen genogeiv, 

ganz besotideTS gUf*j?Aoil and 'emgm^Veich, Dem erst zu Der Abend ver$friigls die Flieger, die Mitglieder der 

Beginn dieses Jahres gegruiidefeA . ( CobU*nzer Verein Jur Ober-and Liappenletiung, sowie des- Goblenzer Vereins Tür 
Luftfahrt“ ist es £ti d^nker«, daß dieser bedeutun^avnlic ..LuR|#Hrt,:«' am ;4e.ayFmtteji be» einem Festmahl 

Zayerlassigkeiisnug 4seiatTr Weg Über Cobien?. nahm, Unter im Hotel Bellevue, während I. K. Hoheit gleichzeitig die 
dem Vorsitz des rührigen Vcre ns^orsUzenden, Rogifenings-- des VerEnMn eitmn anderen Saal desselben Hotels 

rats y. Gfce» empRng,. Mit rümie'ncfi'T« Worten begriißie der Vorsitzende 

r ar du h^tie des V^rtins S. K- JfolirsB. w.ejidker i ü launiger Rede er- 

ein Vorbe» wißwrte and' snain^ D-Äftk aus*pf*cK für die Tätigkeit und 

rdlirngsäus- Hinga&e des luzigen Vkrejtis im Ihteiesie der Sache; Mach 

schuß in wo- einem Trinkspruch 5. Exz. d«s Herrn Oberpräsidenten auf 

chenianger, L K Hoheit; begaben sieh die Festgäste in die dem Rheine 

an gestreng- zu gelegenen Räume des Hotels, von wo sieh ein unver- 

ter Arbeiter- geßlicher Anblick bot Das ganze gegenüberliegende 
reicht/ daß Rhemiifcr «nt den überragenden Höben des Ehrenbreit» 

atn t Pfingrt- Steins und Astersteina giühteß iti bengaHschem Licht, von 

feiettag, alles leuchtenden Rakelensternen gekrönt Dazu trug vor dem 

zum Empfang Hntei der Gesangverein ^Rheinland“ tu Herz und Gemüt 

der Luft-und sprechende Lieder vor. 

Erdengäste Der 13 war Ruhetag für die Flieger* nicht aller- 

hergerichtet dihg^ für die sportliche Leitung. Nachmittags fanden Wie* 

war/Derhoch deruin Scfeäuflüge tfiaib Gegen Militär. 

nVen zwl- lufWbiff ,,Z, ö ,r Cültt, kremte längere Zeit überden* 

sehen Rhein- Flugplatz und verschwand wieder in nördlicher Richtung 

und Moseltal Ein herrliches Bild in frischer FrühlmgsmorgenluU 

herrlich .ge-, bot der Start am H. Gleich 4 Uhr, kurz bjsKerem- 

[sgene Cob- s«d«r/verließen 11 Flugzeuge, darunter außer Wettbewerb 

lenzer Siipfuschek, den BoJe# der Karthaiise, und das gästllghe 

zierpiatz, die .Cdblenz, um der nächsten Etappe. Karlsruhe, mzueilen. 

Karthause. t/m 7 Uhr vorm, teedete die „Vikiona Luise“* voti Frank- 

M«.a.!,4rtri„»lJ, Crtl M v war w»8« iurt a. M. kommen Ml dem Fiu£pIaU 

x Mii? Bifeiiirtcb. öbtf*\i$uiB*»x ■». 0id*r*b9tf»*n..'.."/'hid'hi-- : tferi«F: Wechsel urua flog Uhr n^ch Fr^nkluri zuruck. Nochy. 

.</ R»g,«cn(lu», » Gniiwd geo Sch wie- eirwnal erschien bald danach' das Collier Z-Schiff, ohne zu 

rigkeiie» - halte «r doch dem KuRurfortacfcriH **« japdeo. Lputcmnl BliitJigfh erreichte nach mehrfachen Not¬ 
eln™ seioSc schffasCen «tilitärischen, Richtw^punkte. wdunfeen. d.c »e.ne %chicd,t irrende Maschine *er*n- 
eine &ltfch.rwürdvge Papptdgruppe. opfern müssen —- Tri ^Öt hatte, am 14. vormittags Cubb;nz, Er setzte den 

«W*> ucuzcUlkhe« flaggt* umgewandvH worden, nach einer am Abend unternommenen Probefahrt 

Schon am F PfiogMIage war die amkrgcwöbnlich &A'vh fort; Uutnönt Sommer, der am 12. in der Nähe 
rc»ch geschminkte Stadt in lebhafler Bewegung. Mich» Nassau Geh be» «.ocr No?todpAg kukr; erhfbtkh 

überalHun dwg abends d&s ExtrübUH mit der NachnVhf, letzt hatte, wurde O^ntsonlar^cU Gobknr übctfuhrL 
da» die ersten Flieger am folgenden Tsge, dem l Z Mai, tUch bald wieder^rgesklli ^>n wnd. 

ev*t gegen 10 ' Ülir voi mitiags ’ kir erwarten seren. So b. E>.z, de,r hetr Oberp»ra«rdfcM- Frhr.: v. Lhcmhabei: 

htfomi^ vchbn Äi?t {rühmten Morgen bei herriiehtfm Früh- v^roflctdltchic loigeuden Dank .P.rihAivu Hcittticir. 
Inig&wciiCT eine zahlreiche Menge auf den Flugplatz '.huv . 4 ^ r y •»ja^tl^.ken 5Udt Coblen/; 

Äuf die baid den ganzth Landungsplatz mnsäuftde/ lim/ hn.b^ Seine KböigBvhe llohctt Friaz Hemrieh, 

10 Uhr traf 1. K. H. Fraii Prinzessin Hetnrichv :kurz. vor . Freuikn mich Iwsidiragt. für den ihm bereitciemF'von 
ri- tihr S, K, Hohe 11 .auf dem Flugplatz ein, wo. sie vor dem !>«?«» kommvur^r. Kmpfang. den Schmuck der Häuser 

Zeit der ÖberjcUung »pm Veremsvorstand und j«;H Ehren- nod xlas deu |lygs.p.p.H}.ic-hcirt V ersm>talturtgen entgegeri-' 

ousschuR begrüßt Wurden. Außefdcn? waren erschleneax •-' gchrsshte Interest Ffpch-st^einctt l&bhait^n Dank auszu- 

S F> Vrmz Cer) Anioo von Hnhenzolkm S. D. Für:,* y U spreche/. Mit- hEsouder^ir Anerkennung gedacht« Seine 

W.md, S. D. Fü/xt HüDHiL S. Exe. der Ob^rp/aGdcot der hdmgliebv 4Joheti dabe» ckr Anordnungen auf dem Bug- 

Rjfieinprovinz, -StÄ^tsminUUr'Ür. Fr)«; v: Rheir»bäbem bei plalxe und denenigen Herren in dertm Händen Vor- 

welchem 1 K. Hoh^Brn» abgestkgbn waren. S, Exz. der bvrodung und Anslührung gelegen batte Es ist mit eine 

kommandtcrenck General VI«. A K. v. Boctz. und die lv^ 5 Je. diesem hoJi^tcn BJeMe hierdurch ttfic.hzu- 

öhtigen SpUzen der Provinz, und Stadt, sowie deren Damen. kofwm^n, K 
Um Uhr landete de? erste Flieger. Theten. Et Der jüD- 

-feigerv :-$* er die durch FtfcggtfOfcignaU bezeivhnete go Cobleö- 

• L.iÄFdu^klblf.^'' öbVftpg«ß dümrt äöi dem Böder.. aus xer Verein 
Ög«öfgnisj iWä iFuMJurn. zn gerÄlep. plötzlich« Wwn : für • .L«fi- 

du!tg gi<me.<’!il hälfe.’/ ßbiirß Bruch des X ; akrj?^L«Us tmd dei fahrt., der 
pTopeik‘«> AI,fe üh’Egen Landungen io Coblenz^ von einer jetzt 150 

kletneit Hgyarie disr Canterschen Taubft abgg^ehfen, er- Mitglieder 

folgt»m gbtl Bis 1 l).hr werep-'^'plügzeugc zählt; kann 

■ •Hotr.h'-Tkkfh'all.er wie am<‘Vormittag war fi^chrnUtags sein 

der ÖeKudh^■ clet- Kärihäuscc .Etwa 40 000 Aieh^he'ti udp aut die 
g«,bep. Flü^pFtiz. den vom V«re o vgrAhstäliulen ersifev' : gjf>S>;.- 
Sciiadf];ügC:b^^ e‘ä;«?u verpTlichtcl worden du- : llerf#ii SedF^ Tiere BiEtä- 
mavr; ! :'rx-i|w Avpl«r-.TFÄö6k?T Hg'iirtg' ivgi- 

f (vle^n^ri - nf^Dksemv Qrtippenbild v&tn OWeoier FtogpUtÄ. 

*i '<^1*' t 'Jkrr'aoji iai ^«yi:«r;.25^.■'»jn.to.tküfeR-Ul.. ..Üä» B<i‘i nicht ivie aöge- 

■Tftkeb.ün^. Ar>-.<.iM,.-./>Tv'‘- i&fö ^•^•■kr;, \ r ;, jV v iMyk‘Du^p.tgiräc^. • f)’.'SJ;rUÜU- 
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DEUTSCHE FLUGZEUGE. 

(Fortsetzung.) 


Der A. E. G. - Zweidecker der Allgemeinen Elek¬ 
tricitäts-Gesellschaft Hennigsdorf bei Berlin (Abb. S. 315) ist 
unter Zugrundelegung rein militärischer Anforderungen ge¬ 
baut. Die Stabilität wird durch die Flügelform erzielt, 
d. h. bei mittlerer Windstärke hält sich die Maschine ohne 
Betätigung der Steuerung vollständig automatisch im 
Gleichgewicht, und nur bei ungünstigen Witterungsver- 
hältnissen ist die Einwirkung des Führers erforderlich. 
Das Flugzeug besitzt Militär-Normalsteuerung. Der Rumpf 
ist zur Vermeidung von Luftwirbeln und Widerständen 
von den Flügeln getrennt. Wie aus der Abbildung er¬ 
sichtlich, sind Führer- und Beobachtersitz derartig einge¬ 
baut, daß eine freie Beobachtung auch nach unten möglich 
ist. Auf die Anbringung von Abwurf- und Visiereinrich¬ 
tungen ist Rücksicht genommen worden. Bemerkenswert 
ist, daß die Auspuffgase des Motors wie bei Automobilen 
in einem Schalldämpfer aufgefangen und nach unten ge¬ 
leitet werden; die dadurch erzielte Geräuschminderung ist 
für die Verständigung zwischen Führer und Beobachter, 
wie überhaupt für die Führung, von großem Wert. 

Der A.E.G.-Zweidecker erreicht seine hohe Geschwin¬ 
digkeit durch die Flügelstellung, Rumpfgestaltung und 
Flächenkurve. Bei Vermeidung aller unnötigen Wider¬ 
stände wird durch günstige Trofilierung sämtlicher 
Flächen, Holme und Streben ein glatter Abstrich der Luft- 
nuissen erzielt. Durch ein vorteilhaftes Verhältnis von 
Flügelgröße zur Motorstärke ist eine gute Steigfähigkeit 
mit kriegsmäßiger Belastung erreichbar; jedoch ist als 
wichtigste Folge der günstigen Flächenbelastung die 
äußerst große Gleitfähigkeit anzusehen. Auf die Festig¬ 
keit des Fahrgestelles ist besonderer Wert gelegt worden; 
so sind auf einer festen Achse je 2 dicht nebeneinander 
liegende Räder vorgesehen, denen an einer Dreiecksstütze 
noch ein fünftes Rad vorgelagert ist, das noch direkt zum 
Rumpf abgestützt ist. Die Maschine ist in allen Teilen — 
mit Ausnahme der Rippen — aus Stahlrohr gebaut. Es hat 
dies militärischerseits den großen Vorteil absoluter 
Wetterfestigkeit. Die Eigenschaft des Stahls macht es 
möglich, Streben, Holme, Verbindungen bei bedeutend 
größerer Haltbarkeit als der von Holz leichter zu halten, 
was wieder der Tragfähigkeit zugute kommt. 

Besonders wichtig für die Unterstellung oder bei 
Landtransporten ist, daß die Flügel der Maschine nach 
hinten zusammengeklappt werden können. Sie schließen 
den Rumpf in sich ein und bilden mit ihm ein festes 
Ganzes. Der Raumbedarf beträgt alsdann nur 2,8 m Höhe, 
2,6 m Breite und 9,5 m Länge. Für die Herstellung der 
Flugbereitschaft werden mit 3 Personen 4 Minuten be¬ 
nötigt. Ein Regulieren der Flügel und Anziehen der Kabel 
ist nicht erforderlich, da durch die Art der Mon¬ 
tage die notwendige Verspannung selbsttätig wieder ein- 
tritt. Das Inbetriebsetzen des Motors kann vom Führer 
durch einen „Anlasser“, vom Beobachter durch „An¬ 
kurbeln“ erfolgen. 

Das den Tragflächen zugrunde gelegte Kurvenprofil 
ergibt einen sehr günstigen Nutzeffekt. Die neuen Militär¬ 
bedingungen leistet der Apparat mit 70 m Anlauf im 
Mittel, steigt in 13 Min. auf 800 m, in 18 Min. auf 1000 m, 
landet mit 60 m Auslauf. 

Die Falke-Eindecker von Oswald Kahnt, 
Leipzig, werden in 3 verschiedenen Typen hergestellt. 

Type I mit 50 PS Vierzylindermotor, 12,50 m Spann¬ 
weite, ca. 27 qm Fläche, Gewicht ca. 520 kg einschließlich 
Kühlwasser, Betriebsstoff für 5 Stunden, Führer und Passa¬ 
gier, Geschwindigkeit etwa 90 km/Std. 

Type II mit 70 PS Vierzylindermotor, 13 m Spann¬ 
weite, ca. 29 qm Fläche, Gewicht ca. 580—590 kg einschließ¬ 
lich Kühlwasser usw., Geschwindigkeit etwa 105 km/Std. 

Type III mit 100 PS Sechszylindermotor, 14 m Spann¬ 
weite, ca. 32 qm Fläche, Gewicht ca. 630 kg einschließ¬ 
lich Kühlwasser usw., Geschwindigkeit bis 120 km/Std. 


Der Eindecker besitzt auf Grund seiner Konstruktion 
selbsttätige Stabilität und gute Manövrierfähigkeit; die 
Verspannung der Flächen erfolgt durch starke Stahldraht¬ 
kabel, deren Zahl zur Vermeidung schädlicher Wider¬ 
stände möglichst an Zahl vermindert sind; vor allen Dingen, 
sind die Flächen leicht abzunehmen, um sie seitwärts am 
Apparat zu befestigen und insofern auf Chausseen bequem 
zu transportieren. 

Der Militäreindecker der Flugzeug-Werke 
J. Goedecker, Mainz-Gonsenheim (S. 315) ist 
unter möglicher Vermeidung von Spanndrähten konstru¬ 
iert. Die Flügel, aus Stahlrohren ohne obere Verspannung, 
sind durch das Herausziehen von 3 Bolzen vom Rumpfe 
zu trennen. Der Motor ruht nebst Kühler, sämtlichen 
Steuerhebeln und den Sitzen für Führer und Passagier auf 
zwei in den Rumpf eingebauten Balken. Diese Anordnung 
ermöglicht ein leichtes Auswechseln der ganzen Motor¬ 
anlage bei Beschädigungen. Der Rumpf ist ganz ohne 
Spanndrähte und Blechbeschläge zusammengefügt. Er ist 
vorn vierkantig und geht nach hinten in dreieckigen Quer¬ 
schnitt über. Die Längsträger, Querspanten und Schott¬ 
wände werden durch 3 mm starkes Furnier zusammen¬ 
gehalten und bilden somit ein elastisches Ganze. 

Der . abgebildete Goedecker-Militär-Ein- 
d e c k e r ist leider bei den ersten Rollversuchen in 
Trümmer gegangen. Es befindet sich nämlich bei diesem 
Apparat der Passagiersitz hinter dem des Führers; des¬ 
halb muß bei einem Alleinflug die Längsstabilität durch ein 
Gewicht ausgeglichen werden. Dies wurde jedoch beim 
Einfliegen von dem Führer nicht für nötig gehalten, was 
zur Folge hatte, daß sich die Maschine nach einem kurzen 
Flug bei der Landung im tiefen Sand überschlug. 

Die Jeannin-Stahleindecker der Jeannin- 
Flugzeugbau-Gesellschaft Berlin (siehe d. Abb. Heft 2, 11) 
zeigen immer mehr die Vorzüge der festverschweißten 
Stahlkonstruktionen den Holzapparaten gegenüber. Sie 
sind seit 6 Monaten täglich in Gebrauch, ohne daß die 
Einzelteile bei bisher 2700 Abflügen und Landungen sich 
gelockert hätten. 

Die Firma Hans Grade, Bork i. d. Mark, stellt 
ebenfalls 3 verschiedene Typen ihrer Flugzeuge her 
(Abb. Seite 315). Die Maschinen sind in allen Teilen gut 
durchkonstruiert. Das Chassis hat zum bequemen Ein- 
und Aussteigen, zum Demontieren usw. Vorrichtungen er¬ 
halten. Die Flügel und der Schwanz sind in wenigen 
Minuten abzunehmen. Die Sitzordnung ist so gewählt, 
daß der Passagier vorn und der Führer hinten allein sitzt, 
damit der Passagier gute Aussicht hat und sich durch 
Zeichen mit dem Führer verständigen kann. Die Sitze 
sind bequem und gefedert, was beim Anfahren und Landen 
auf schlechtem Terrain wesentlich ist. Der Motor ist sehr 
gut ausbalanciert und arbeitet stoßfrei. Er kann in ein¬ 
zelnen Teilen während des Ganges vom Passagier kontrol¬ 
liert werden, so daß sich bei größeren Leistungen der 
Führer um nichts zu kümmern braucht, als um die Füh¬ 
rung des Fahrzeuges. 

Fig, S. 315 zeigt noch eine Abbildung des Eindeckers 
der Flugzeugwerke G. Schulz, Burg b. Magdeburg, den 
wir schon in Heft 12 Seite 2S4 besprochen haben. Die 
Steuerung des Apparates ist in einem einzigen Hebel mit 
Steuerrad sehr einfach und übersichtlich angeordnet, und 
zwar erfolgt die Bedienung des Höhensteuers durch Vor- 
und Rückwärtsbewegung des Hebels, während durch seine 
seitliche Bewegung die Seitensteuerung und endlich 
Drehung des Steuerrades die Verwindung betätigt. 

Herrn Dr. Geest, dessen Flugapparate schon in 
Heft 3, Seite 68 und 93 und in Heft 12, Seite 282 von 
uns besprochen wurden, ist es gelungen, in seiner „Möve“ 
eine Flügelform festzulegen, die auch bei den Modellver¬ 
suchen in Versuchsanstalten gute Ergebnisse gezeitigt hat. 
Interessant ist die Abbildung S. 315, die uns im Vergleich zu 
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vorerwähnten Bildern den Werdegang des Apparates 
1911 vor Augen führt. 

Seite 315 zeigt den leider verunglückten Flieger 
r n t g e n vor dem Eindecker des Werntgen- 


Flugunternehmens Bonn a. Rhein, dessen Spann¬ 
weite 11,50 m bei einer Totallänge von 9 m beträgt. Die 
Konstruktion ist bereits im vorigen Jahrgang besprochen. 
Die von einer Karosserie umgebenen Sitze befinden sich 
unter den Tragdecks. Das sehr starke Fahrgestell besitzt 
in der Mitte zwischen den Rädern eine Stahlrohrkufe und 
ist gut abgefedert. 

Die Apparate der Luftverkehrsgesell¬ 
schaft Johannisthal haben wir Seite 255 im Bild ge¬ 
bracht. Die Schneiderschen Konstruktionen zeigen 
den Nieuportmaschinen gegenüber besonders im Fahr¬ 
gestell bedeutende Verbesserungen. 

Der Rumpf ist in seinem Vorderteil aus Stahlrohren 
zusammengesetzt, während der sich daran anschließende, 
rach hinten zu verjüngte Teil aus bestem Eschenholz ge¬ 
fertigt ist. Die Stabilisations- und Steuerflächen sind ab¬ 
nehmbar angebracht. Die Tragdecken haben 
eine Spannweite von 11 m und ergeben durch 
ihre Form einen guten Wirkungsgrad bezüg¬ 
lich Tragkraft und geringsten Luftwiderstand. 
Sie besitzen durch die Hauptträger, die aus 
hohlem Eschenholz gefertigt sind, hohe Festig¬ 
keit und Elastizität. Zur Bremsung des laufen¬ 
den Flugzeuges ist auf % der Länge des 
Rumpfes ein Sporn an der unteren Seite des 
Bauches angebracht. Bei den Sitzen ist noch 
hervorzuheben, daß der Beobachter seinen 
Sitz während der Fahrt beliebig einstellen oder 
ganz zusammenklappen kann. 

Die elegante Konstruktion des Harlan- 
Sportapparates wird auch in dem 
nebenstehenden 100 PS Militärtyp der Werke 
gewahrt. Mit der gefälligen Form verbindet 
dieser Typ große Solidität der Ausführung. 
Das Fahrgestell besitzt eine starke kurze 
Kuve und 4 Räder auf einer Achse. Der Rumpf 
ist in Gitterkonstruktion ausgeführt. Die 
Flügel sind hinten offen, um der durch 
schadhafte Stellen etwa eintretenden Luft den Austritt zu 
etmöglichen. Die Verbindungsstücke bestehen aus ge¬ 
schweißtem Stahl, für die übrigen Teile wurde Stahl und 
Holz angewandt. (Fortsetzung folgt.) 


WELCHE SCHLUSSFOLGERUNGEN MÜSSEN WIR IN DEUTSCHLAND 
AUS BRINDEJONCS GROSSEM UEBERLANDFLUG ZIEHEN? 


Der 10. Juni, an welchem es Brindejonc de 
M o u 1 i n a i s gelang, in kaum 10 Stunden mit zwei 
Zwischenlandungen ganz Mitteleuropa zu durchqueren, 
wird nicht nur in der Geschichte der internationalen Flug¬ 
technik von großer Bedeutung sein, er wird hoffentlich 
auch Deutschland auf die notwendigen Auf¬ 
gaben hinweisen, die es auf diesem Gebiete unbe¬ 
dingt noch zu erfüllen hat. 

Zwei Tatsachen sind es vor allen Dingen, die uns bei 
dieser großen Leistung zu denken geben. Brindejonc star¬ 
tete morgens in Villacoublay bei etwa 15 m/Sek. Wind¬ 
geschwindigkeit, die Wetterlage gestaltete sich während 
seines Fluges immer schwieriger und die Landung auf dem 
Wanner Flugplatz führte Brindejonc eigentlich nur des¬ 
wegen aus, weil der Benzinhebel abgebrochen war, der 
Motor infolgedessen nicht reguliert werden konnte und mit 
Vollgas lief; nur durch einen glücklichen Zufall gelang es 
dem Flieger, den Motor kurz vor der Landung abzu¬ 
drosseln. Nach eiliger Reparatur erfolgte sofort der 
Weiterflug nach Johannisthal, und auch hier gönnte sich 
Brindejonc kaum 3 Mi Stunden Ruhepause. Unter den 
denkbar ungünstigsten Windverhältnissen (die kleinen 
Fähnchen des Flugplatzes wurden vom Sturm zerfetzt, das 
Lindenberger Observatorium meldete 19 m/Sek. Windge¬ 
schwindigkeit mit Böen von 25 m/Sek.) bestieg Brindejonc 


allen Warnungen zum Trotz seinen kleinen Eindecker und 
unbeirrt von allen Angriffen des Sturmes nahm er seinen 
Kurs nach Warschau, das er in etwa 4 Stunden erreichte. 

Ganz abgesehen von dem bewunderungswürdigen 
Schneid, mit dem Brindejonc an diese Riesenleistung heran¬ 
trat, verdient besonders hervorgehoben zu werden, daß er 
ohne Passagier flog und infolgedessen sich selbst orien¬ 
tieren mußte. Diese Orientierung wurde außerdem noch 
dadurch erschwert, daß der kleine Morane-Saulnier- 
Eindecker keinerlei natürliche Stabilität besitzt, d. h. daß 
der Führer fortwährend die verschiedenen Steuerorgane 
zu betätigen hat. Schon dieser kurze Hinweis zeigt uns, 
daß die Leistungen der französischen Flieger (fast alle 
größeren Leistungen sind ohne Passagier auf einem kleinen 
unstabilen Eindecker erfolgt!) mit denen unserer deutschen 
Flieger gar nicht zu vergleichen sind. Das geht schon aus 
der Tabelle auf Seite 316 hervor: 

Die Franzosen haben alle Rekorde er¬ 
reicht und unsere deutschen Apparate schieben sich erst 
ein, wenn größere Belastungen in Frage kommen, also Passa¬ 
gierflüge. Die Ausbildung unseres Fliegermaterials und der 
Ausbau unserer Apparate geschieht hauptsächlich den 
Wünschen des Hauptabnehmers — der Heeresverwaltung 
— gemäß, und diese schreibt die Mitnahme eines Beob¬ 
achters für Ueberlandflüge vor, während sie außerdem 
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Flugzeugrekorde 1906—1913. 


Js 

m 

*“3 

Datum 

Name 

Nation 

a 

• 

io 

X 

Entfernung 

km 

I 

St 

)auer 

M|Sek. 

Geschwin¬ 

digkeit 

km/St. 

*906 

12. 11. 

Santo» Dumont 

Brasilien 


0,22 


1 22 

4U 

1907 

26. 10. 

H. Farman 

Frankreich 


0,77 



52 

52,7 

1908 

13. 12. 
31. 12 
18. 12. 

W. Wright 

Amerika 

118 

124,7 

* 

: 

20 

23*/* 

Farman 

vom 

Vorjahr 

1909 

3. 11. 
3. 11. 
2. 12. 

Louis BUriot 

H. Farman 

Hubert Latham 

Frankreich 

475 

284,2 

4 

17 

53 

76,9 

1910 

30. 12. 
18. 12. 
9. 12. 

H. Leblanc 
Tabuteau 

H. Farman 

G. Legagneux 

Frankreich 

3200 

584,745 

8 

12 

47 

109,7 

1911 

24. 12. 
1. 9. 
4. 9. 

E. Nieuport 
Gobi 

Fourny 

Garros 

Frankreich 

4250 

740,255 

11 

- 

29 

133,1 

1912 

14. 7. 
11. 9. 

11. 9. 

12. 12. 

Vtdrines 

Fourny 

Garros 

Frankreich 

5801 

1017,000 

13 

22 

- 

170,7 

1913 

12. 3. 

Perreyons 

Frankreich 

5850 


IM 

r~ 



Apparaten mit einer gewissen natürlichen Stabilität den 
Vorzug erteilt. Diese natürliche Stabilität läßt sich aber 
nur durch einen gewissen Verlust an Eigengeschwindigkeit 
erkaufen; verlangt man daher große Geschwindigkeiten, 
so müssen starke Motoren eingebaut werden. 

Wenn mm auch für die meisten Aufgaben derartige, mit 
einer gewissen Sicherheit fliegende Apparate die richtigen 
sind, so lassen sich für den Ernstfall wohl auch Aufgaben den¬ 
ken, denen der kleine, schnelle Eindecker ohne Passagier 
besser zu genügen vermag. Es würde hier zu weit führen, diese 
Aufgaben auszuführen, diese Zeilen sollen lediglich darauf 
hinweisen, ob es nicht doch zweckmäßig ist, auch schnelle 
Maschinen ohne Beobachter zu verwenden, zumal bei ihrer 
Verwendung das Selbstvertrauen des Führers, der neben 
der Führung auch die Orientierung zu besorgen hat, in 
außerordentlicher Weise gestählt wird. Daß unsere Flieger 
den nötigen Schneid besitzen, gleiche und ähnliche Auf¬ 
gaben zu lösen, kann für jeden Kenner der Verhältnisse 
außer Zweifel stehen. Der letzte Prinz-Heinrich-Flug mit 
seinen schwierigen Wetterlagen, seinen erschwerenden 


Belastungsbedingungen und den gewiß nicht leicht zu er¬ 
füllenden Meldungsfahrten, hat zur Genüge bwiesen, daß 
unsere Flieger wohl in der Lage sind, ihr Material und ihr 
Element zu beherrschen. Wir brauchen daher nur 
dem Typ der kleinen schnellen Maschine 
etwas mehr Aufmerksamkeit zu schenken, 
um in absehbarer Zeit unsere Flieger zu 
gleichen Leistungen zu bringen! 

Eins ist natürlich notwendig, und das ist die nötige 
Uebung in Ueberlandflügen! Hier können nur 
große Preise einsetzen, Preise nach Art des Pom- 
mery-Pokals! 

Dieser Pokal ist im Jahre 1910 von der Pommery- 
Compagnie in Reims auf gestellt, die 50 000 Fr. für die Flug¬ 
technik ausgeworfen hat, und zwar mit folgenden Bestim¬ 
mungen: Für drei aufeinanderfolgende Jahre werden halb¬ 
jährige Prämien von 7500 Fr. demjenigen gewährt, der am 
Halbjahresschluß (30. April, 31. Oktober) die beste Ueber- 
landflugleistung in gerader Linie in der Zeit von Sonnen¬ 
aufgang bis Sonnenuntergang erledigt. Der Pommery- 
Pokal geht endgültig im Herbst dieses Jahres an den Ge¬ 
winner der letzten Prämie über. 

Es ist nun sehr interessant zu beobachten, wie die 
französischen Leistungen durch diesen Preis seit dem 
Jahre 1911 ganz außerordentlich (tun das Fünffache!) ange¬ 
wachsen sind. Die erste Prämie gewann V6drines im Jahre 
1911 mit dem Flug Paris—Poitiers mit 293 km, die zweite 
im gleichen Jahre Vedrines durch den Flug Paris—Angou- 
l&me mit 400 km; die erste Prämie 1912 errang Bedel mit 
dem Flug Villacoublay—Biarritz mit 645 km, die zweite 
im gleichen Jahre Daucourt mit dem Flug Valanciennes— 
Biarritz mit 852 km; die erste Prämie 1913 fiel Guillaux mit 
dem Flug Biarritz—Kollum mit 1200 km zu, und heute hat 
Brmdejonc (Paris—Berlin—Warschau) schon die Entfer¬ 
nung von 1420 km zurückgelegt. Diese außerordentliche 
Steigung der Leistungen sollte uns Deutschen doch zu 
denken geben! — 

Sollte sich wirklich in unserem reichen 
Deutschland kein Privatmann und keine 
Großfirma finden, die einen ähnlichen 
Preis zur Förderung nationalen Ansehens« 
zur Vervollkommnung deutscher Flug¬ 
technik stiften könnte? Wir glauben be¬ 
stimmt, daß es nur dieses einen Hinweises 
bedarf, um durch ähnliche Preisausschrei¬ 
bungen in absehbarer Zeit den französi¬ 
schen Vorsprung einzuholen! r. 


JAHRHUNDERTFEIER-FLUGWOCHE 1913 IN BRESLAU. 


Vor Redaktionsschluß erreichen uns gerade die Be¬ 
schlüsse des Preisgerichts, die wir nachstehend veröffent¬ 
lichen. 

Bei Frühpreisen kommen 1900 M. zur Verteilung, 
von welchen Stoeffler 200 M., Schlegel 600, Stagge 800 und 
Schall 300 M. erhielten. 

Im Transportwettbewerb erhielt den ersten 
Preis in Höhe von 6000 M. Krieger mit 1 Std. 10 Min.; den 
zweiten Schlegel mit 1 St. 39 Min. in Höhe von 2500 M. 

Der Ehrenpreis Sr. Königlichen Hoheit 
des Prinzen Friedrich Sigismund von 
Preußen wurde ausgeflogen als Sonderhöhenpreis, wo¬ 
bei Leutnant Carganico 1655 m erreichte. Der Preis wurde 
dem Sieger von Prinz Sigismund persönlich überreicht. 

Die Dauerpreise verteilen sich: Friedrich 8 Std. 
29 Min., 1696 M.*, Stagge 7 Std. 18 Min., 1460 M.; Stoeffler 
5 Std. 20 Min., 1069 M.; Schlegel 4 Std. 59 Min., 1000 M.; 
Schall 4 Std. 46 Min., 955 M.; Jahn 3 Std. 17 Min., 660 M.; 
Krieger 48 Min., 160 M.; die Zahl der Aufstiege: Schlegel 
37 Aufstiege, 1904 M.; Friedrich 33 Aufstiege, 1699 M.; 
Stoeffler 30 Aufstiege, 1544 M.; Schall 15 Aufstiege 772 M.; 
Jahn 10 Aufstiege, 515 M.; Stagge 8 Aufstiege, 412 M.; 
Krieger 3 Aufstiege, 154 M. Im Höhenwettbewerb erhielt 
Stoeffler mit 3130 m 5000 M., Krieger mit 3030 m 2000 M., 


Leutnant Carganico mit 2575 m einen Ehrenpreis, Schlegel 
mit 2440 m 1000 M. 

Die 1000 M. (Stiftung des Schlesischen Aero-Clubs) 
für das Rennen um den Kaiser-Jubiläumspreis verteilen 
sich: Carganico 24 Min. (Ehrenpreis) 245 M.; Schlegel 
26 Min., 226 M.; Stoeffler 28 Min., 210 M.; Friedrich 36 Min., 
164 M.; Krieger 38 Min., 155 M. 

Im Photographiewettbewerb erringt Carganico bei 
3 Aufstiegen mit 389 Punkten den Ehrenpreis, Stoeffler bei 
3 Aufstiegen mit 380 Punkten den 1. Preis, 4000 M.; Fried¬ 
rich bei einem Aufstieg mit 122 Punkten den 2. Preis, 
2000 M.; Schlegel bei einem Aufstieg mit 118 Punkten den 
3. Preis, 1000 M. 

Zur Verteilung gelangen die von der Nationalflug¬ 
spende für diesen Wettbewerb gestifteten 3000 M. in Gestalt 
\on Ehrenpreisen, sowie die Ehrenpreise der Firma Zeiß, 
Jena, des „Bresl. General-Anzeigers" und der Atmos, 
G. m. b. H., Breslau. Es erhalten also insgesamt: Stoeffler 
12 023 M., Krieger 8469 M., Schlegel 8230 M., Friedrich 
5559 M., Stagge 2672 M., Schall 2027 M., Jahn 1175 M., 
Carganico 245 M. (Ehrenpreis). 

Die Ausschreibung haben wir schon in Heft 12, 
Seite 295 unserem Leserkreis zur Kenntnis gebracht, so 
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daß wir uns jetzt, da die meisten teilnehmenden Apparate 
unseren Lesern aus den Besprechungen über deutsche 
Flugzeuge und über den Prinz-Hein rieh-Flug bekannt sind, 
lediglich auf einen kurzen Ueberblick über die Flugwoche 
beschränken können. 

Zur Flugwoche hatten genannt: Hirth (Albatros- 
Hirth - Eindecker, Krieger (Albatros - Eindecker), Rosen¬ 
stein (Gothaer Taube), Schlegel (Aviatik - Eindecker), 
Stoeffler (Aviatik - Doppeldecker), Jahn (Grade - Ein¬ 
decker), Laitsch (L. V. G. - Eindecker), Rupp (L. V. G.- 
Doppeldecker), Reichelt (Aero-Eindecker), Stagge (Wright- 
Doppeldecker), Schall (Grade-Eindecker), Friedrich (Etrich- 
Taube), Pentz (Grade-Eindecker), Stiploschek und Lt. Car- 
ganico (L. V. G.-Doppeldecker), von denen jedoch in letzter 
Stunde die Herren Rosenstein, Laitsch, Rupp, Pentz, Stip¬ 
loschek ausgefallen sind; Hirth und Reichelt flogen außer 
Konkurrenz. Die sportliche Leitung lag in den Händen 
von Professor vondem Borne, Major von Tschudi 
und Hauptmann Blattmann. Bereits am Sonntag vor¬ 
mittag begannen einzelne der Teilnehmer mit Probeflügen, 
und das schöne Wetter am Nachmittag veranlaßte die 
Flieger zu recht anerkennenswerten Leistungen. So er¬ 
reichte z. B. Hirth auf seiner Albatros-Taube, die er außer 
Konkurrenz im Wettbewerb steuerte, eine Höhe von 3100 
Meter, nachdem er bei einem Flug vorher am Barographen 
die Höhe von 5000 m zu verzeichnen hatte, die jedoch, weil 
der Apparat nicht genau funktionierte, nicht anerkannt 
werden konnte. Der Hirthsche Apparat hatte insofern eine 
Aenderung erhalten, als aus dem Boden des fischförmigen 
Furnierrumpfes ein viereckiges Stück vor dem Passagier¬ 
sitz herausgeschnitten war, um dem Beobachter beim 
Photographie-Wettbewerb die Möglichkeit zu guten Auf¬ 
nahmen zu geben. Dieser Photographie-Wettbe- 
w e r b gestaltete sich übrigens für den Zuschauer wesentlich 
interessanter als von vornherein vorauszusehen war, weil die 
Sportleitung bezw. die Militärbehörde in geschickter Weise 


die Anordnung getroffen hatte, daß die beteiligten Appa¬ 
rate nach dem Start zunächst ein etwa 12—15 km ent¬ 
ferntes Ziel zu überfliegen und gleichzeitig zu photo¬ 
graphieren hatten, hierauf zum Flugplatz zurückkehren 
mußten, eine Meldung abzuwerfen hatten, um dann tun¬ 
lichst in einer anderen Richtung eine ähnliche photo¬ 
graphische Aufgabe zu lösen. Auf diese Weise war das 
Publikum fortwährend interessiert, sah die Flieger ab¬ 
fliegen, zurückkehren, weiterfliegen, und hatte sie fort¬ 
während im Auge. Dies zeigt deutlich, daß man schließ¬ 
lich alle Wettbewerbe auch für das Publikum interessant 
gestalten kann, so daß neben der Heeresverwaltung, die 
speziell für technische und photographische Wettbewerbe 
Interesse hat, auch das Publikum auf seine Kosten kommt. 

Auch der Transport-Wettbewerb hat ein all¬ 
seitiges Interesse gefunden, besonders da die Zeitdifferenz bis 
zur Rückkehr des demontierten Apparates nicht so groß war, 
um das Interesse erlahmen zu lassen. Der Apparat hatte 
zunächst einen Flug über den Platz auszuführen, bei dem 
mindestens 900 m erreicht werden mußten. Hierauf konnte 
er landen, wurde an den Rand des Platzes geschoben und 
durfte durch den Führer, den Flu gg ast und zwei Monteuren 
abmontiert werden. Sofort nach der Demontage konnte 
er, nachdem die Einzelteile gut verschnürt und transport¬ 
fähig verpackt waren, den Platz verlassen und zum etwa 
10 km weit entfernten Montageplatz geführt werden, wo¬ 
rauf sofort mit der Neumontage begonnen werden durfte. 
Hierauf mußte der Aufstieg vom Montageplatz und die 
Rückkehr zum Flugplatz vorgenommen werden. Es haben 
sich beim Transport-Wettbewerb außerordentlich geringe 
Demontage- und Transportzeiten ergeben. 

Alles in allem hat die Jahrhundertfeier - Flugwoche 
durchaus die an sie gestellten Erwartungen erfüllt. Sie hat 
das Interesse für das Flugwesen in Schlesien sicher außer¬ 
ordentlich gefördert, so daß den Veranstaltern in jeder 
Weise der wärmste Dank gebührt. —h— 


WISSENSCHAFTLICHER AUFSTIEG DES BALLONS „STUTTGART II“. 

(Führer H. E u t i n g.) 

Von Gotthold Landenberget - Stuttgart. 


Man hat schon längst gefunden, daß auch bei schö¬ 
nem Wetter die Luft im Freien fast stets elektrisch ist. 
Man nannte deshalb dies „Luftelektrizität“ zum Unter¬ 
schied von der viel stärkeren Gewitterelektrizität. Aber 
woher diese Luftelektrizität und ihre Zunahme mit der 
Höhe kommt, das konnte man bis jetzt nicht erklären. 
Ebensowenig war man darüber im klaren, warum diese 
Luftelektrizität nicht allmählich verschwindet, sondern 
sich beständig erhält, obwohl elektrische Differenzen sich 
auszugleichen streben. 

Nim zu meinem Versuch bei der Ballonfahrt; zunächst 
zu der Beschreibung der dazu verwandten einfachen Ap¬ 
parate. Vorausschicken muß ich, daß, wenn man eine 
höhere Luftschicht durch einen Metalldraht mit einer tie¬ 
feren verbindet, positive Elektrizität durch den Draht nach 
unten strömt. Wenn der Draht oben zu einem Metall¬ 
körper führt, der die Elektrizität der umgebenden Luft an¬ 
genommen hat, so muß auch von diesem positive Elektri¬ 
zität nach unten strömen. Je länger der Draht ist, desto 
stärker wird die Spannung sein. Ich ließ nun von der 
Gondel einen 90 m langen dünnen Eisendraht, sogenannten 
Blumendraht, von der Gondel isoliert, herabhängen. Oben 
bis über die Gondel herab kam erst ein mit einem isolie¬ 
renden Ueberzug versehener Draht, dann der Eisendraht. 
Da ich bei dieser Länge schon eine beträchtliche elek¬ 
trische Spannung erwarten konnte, so mußte ich erst dar¬ 
auf sehen, den Versuch für den Ballon gefahrlos zu machen. 
Ich führte den Draht oben zur inneren Belegung einer 
kleinen Leydener Flasche. In den Knopf der Flasche war 
ein kleines Loch gebohrt, in das der Draht eingesteckt 
wurde. Er endete in ein Zäpfchen, das in das Loch paßte. 


Am unteren Ende des Drahtes war eine leichte Kette von 
mm dicken Messingdraht angehängt; sie bestand aus 
30 Ringen von ungefähr 16 cm Durchmesser. Sie sollte 
das Ausströmen der positiven Elektrizität erleichtern. Ich 
hatte nämlich schon früher gefunden, daß dünne lange 
Messingdrähte viel leichter als Spitzen Elektrizität aus der 
Luft auf nehmen oder an die Luft abgeben. Aus Spitzen 
strömt die Elektrizität nur dann kräftig aus, wenn ihnen 
Körper nahe sind, die die ausströmende Elektrizität an- 
ziehen. Aber ich sagte mir, die Isolierung des Drahtes 
könnte vielleicht unabsichtlich aufgehoben werden; dann 
könnte schließlich der ganze Ballon negativ elektrisch 
werden. Um dies möglichst zu verhindern, hängte ich 
über die Gondel 2 Bündel Messingdrähte in einer Gesamt¬ 
länge von ungefähr 150 m. Da diese Drahtbündel infolge 
ihrer großen Oberfläche leicht so viel positive Elektrizität 
aus' der Luft aufnehmen konnten, als unten ausströmte, so 
konnte der Ballon nur unbedeutend negativ elektrisch 
werden. 

Der Eisendraht war auf einer Rolle aufgewickelt. Als 
wir nun in gleichbleibender Höhe dahinfuhren, verknüpfte 
ich das untere Ende desselben mit der leichten Messing¬ 
drahtkette, um dann den Draht herabzulassen. Aber ich 
hatte versäumt, diese Verknüpfung mit einer Zange herzu¬ 
stellen. Als es nun beim Abwickeln des Drahtes einen 
Ruck gab, löste sich die Messingdrahtkette und fiel hinab, 
so daß nur der Eisendraht allein noch hinabhing. Dennoch 
erhielt ich, als ich den Kopf der Leydener Flasche, zu dem 
der Draht führte, mit einem Elektroskop in Berührung 
brachte, nach einer Weile einen kräftigen Ausschlag. Das 
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Elektroskop (mit Holundermarkkügelchen) hatte ich noch 
mit zwei Streifen von unechtem Goldschaum versehen. 
Diese schlugen derart aus, daß sie sich horizontal stellten 
und auch die Holundermarkkügelchen zeigten einen 
kleinen Ausschlag. Nach dem Ausschlag entlud ich das 
Elektroskop durch Berührung mit dem Finger und konnte 
nun aufs neue einen Ausschlag erhalten. Dies wiederholte 
ich vielleicht zehnmal. 


Diese Fahrt war auch dadurch merkwürdig, daß wir 
fast beständig schönes, klares Wetter hatten, während 
rings um uns her, aber nach meiner Schätzung in einer 
Entfernung von wenigstens mehreren Kilometern, ein 
Kranz weißer Wolken sichtbar war. Wir schwebten in 
1 l /j km Höhe. Hier und da, aber nicht zur Zeit der Ver¬ 
suche, sahen wir unter uns kleine, halbdurchsichtige 
Wolken. 


DIE ORGANISATION UND STÄRKE 
DES FRANZÖSISCHEN MILITÄRLUFTFAHRWESENS. 


Im ersten Hefte der „Vierteljahrshefte für Truppenfüh¬ 
rung und Heereskunde“ von 1913 befindet sich ein Aufsatz 
über „Die Entwicklung des Militärluftfahrwesens in Frank¬ 
reich von Ende Mai bis Mitte Dezember 1912", der eine große 
Menge neuen Materials bringt und der wegen der bevor¬ 
stehenden Neuorganisation und Vermehrung des deutschen 
Militärluftfahrwesens auf ein Interesse auch in einem wei¬ 
teren Publikum rechnen darf. Es sei deshalb gestattet, den 
Inhalt des Aufsatzes an dieser Stelle durch ein etwa ausführ¬ 
liches Referat wiederzugeben. Infolge des gedrängten Tat¬ 
sachenmaterials im Original mußte der Referent oftmals auch 
den Wortlaut wiedergeben. 

Allgemeines. 

1. Die Neuorganisation. Durch das Gesetz 
vom 23. März 1912 wurde das französische Luftfahrtwesen als 
selbständige „5. Waffe" aufgestellt, und zwar in Stärke von 
8 Kompagnien (4 Luftschiffer-, 3 Fliegerkompagnien zu je 
3 Offizieren, 108 Mann, eine Fahrerkompagnie zu 3 Offi¬ 
zieren, 127 Mann, 133 Pferden) und eine nach Bedarf 
festzusetzende Zahl von Luftfahrerzügen (je 1 Offizier, 
60 Mann, 7 Pferde). 1912 wurden 10 Luftfahrzeuge aufge¬ 
stellt. Die Luftfahrertruppen und -anstalten Frankreichs und 
Nordafrikas sind in drei Luftfahrbezirke eingeteilt. Jeder 
Bezirk umfaßt mehrere Luftfahrstationen und -nebenstationen. 
Luftfahrbezirke sind 3 vorhanden: Reims, Versailles und 
Lyon. Der Kommandeur ist ein Oberst oder Oberstleutnant, 
der über einen Stab und Unterstab von 5 Offizieren und 
31 Unteroffizieren und Mannschaften verfügt und die Diszi- 
plinarbefugnisse eines Truppenbefehlshabers hat. Die Luft¬ 
fahrstation, die das luftfahrende und das technische Personal 
sowie die Bedienungsmannschaften auszubilden untf das Lehr- 
und Kriegsgerät zu unterhalten hat, untersteht einem Stabs¬ 
offizier oder Hauptmann des Landheeres oder einem Offizier 
gleichen Ranges der Marine. Die Stationen verfügen über 
Depots und Werkstätten, die Nebenstationen sind ihnen an¬ 
gegliedert. Die Luftfahrertruppen erhalten ihre erste Aus¬ 
bildung auf bestimmten Stationen und werden dann zur wei¬ 
teren Ausbildung, je nach Eignung, auf die einzelnen Sta¬ 
tionen verteilt. Das luftfahrende Personal besteht aus Offi¬ 
zieren und Unteroffizieren, die aus anderen Truppenteilen 
übernommen oder nur kommandiert sind. Dem Chef des 
Flugwesens steht die Verteilung der Flugschüler auf die ein¬ 
zelnen Fluglehrer und die Ueberwachung des Unterrichtes so¬ 
wie der Uebungen zu. Er ist für den Zustand des Kriegs¬ 
geräts verantwortlich. Der Chef der Luftschiffahrt hat ähn¬ 
liche Obliegenheiten, in seinen Bereich fallen Luftschiffe, Bal¬ 
lone und Drachen. Die Ausbildung beginnt am Kugelfessel¬ 
ballon. Nach Beendigung der ersten Ausbildung stellt der 
Stationschef aus dem luftfahrenden Personal und den Luft- 
fahrertruppen Uebungseinheiten zusammen: Fliegerabtei¬ 
lungen (escadrilles), Luftschiffbesatzungen und Formationen 
zur Bedienung der Fesselballone und Beobachtungsdrachen, 
Die Depots beschaffen und verwalten die für den Friedens¬ 
dienst wie für die Mobilmachung nötigen Materialien. Den 
Werkstätten liegen die Instandsetzungsarbeiten ob, soweit sie 
nicht von den Einheiten selbst ausgeführt werden können 
oder in den Fabriken ausgeführt werden müssen. 

2. Sonderbestimmungen für das luft- 
fahrende Personal. Dem luftfahrenden Personal wer¬ 
den Stellenzulagen und Tagegelder gewährt. Die Stellen¬ 
zulage beträgt für Offiziere 5—10 Franken, für „adjutants“ 
2,5—5 Fr., für Unteroffiziere, die über die gesetzliche Dienst¬ 


zeit dienen, 2—4 Fr., für Mannschaften mit derselben Be¬ 
dingung 1—2 Fr., für Unteroffiziere und Mannschaften, die 
nicht über die gesetzliche Dienstzeit dienen, 1,5—3 und 
0,5—1 Fr. Tagegeld in der Höhe der kleinsten der oben an¬ 
geführten Zahlen wird allen anderen Militärpersonen gewährt 
für jeden Tag, an dem sie dienstlich eine Luftschiffahrt von 
mindestens 1 Stunde Dauer, oder einen Drachenaufstieg oder 
Flug im Flugzeug von mindestens 15 Minuten Dauer unter¬ 
nehmen. Im Dienste Verletzte beziehen die Zulage weiter. 
Offiziere mit Militär-Flugzeug- oder -Luftschifführerzeugnis 
genießen bei der mündlichen Aufnahmeprüfung zur Kriegs¬ 
akademie bestimmte Vorteile. 

3. Die Uniform der Luftfahrertruppe be¬ 
steht aus dem Feldrock der Alpentruppen und der Hose mit 
Wickelgamasche. Die Luftschiffer tragen am rechten Arm 
einen geflügelten Anker, die Flieger eine geflügelte Luft¬ 
schraube, die Mechaniker am linken Arm ein Zahnrad^ die 
geprüften dazu eine goldene Winkeltresse, die übrigen Spe¬ 
zialisten einen ungarischen Knoten am linken Arm. Vom luft¬ 
fahrenden Personal tragen die Flugzeugführer einen geflü¬ 
gelten Stern, die Luftschifführer ein geflügeltes Steuerrad, die 
Luftschiffmechaniker eine geflügelte Granate am Kragen. 

4. Geldmittel für 1913. Der Budgetentwurf 
für 1913 für das gesamte Luftfahrwesen beträgt 37 662 476 Fr., 
gegen 1912 ein Mehr von 4 431 126 Fr. Im einzelnen ver¬ 


teilen sich die Forderungen wie folgt: 

1. Dauernde Ausgaben: 

Besoldung.. 2067536 Frcs. 

Teilnahme von Luftschiffen und Flugzeugen. 

an den Manövern. 140 000 „ 

Anstalten: 

Zivil-Personal der Anstalten .... 57 140 „ 

Betrieb der Anstalten ) Luftschiffahrt 1 160000 „ 

Unterhalt des Gerätes / Flugwesen 5 020000 „ 

Versuche. 500000 „ 

Gerätetransporte. 25 000 „ 

2. Einmalige Ausgaben: 

Neuanlagen und Gerätebeschaffung: 

Luftschiffahrt. 8 842 800 Frcs. 

Flugwesen. 19850 000 „ 


Der Berechnung ist folgende Personalstärke zugrunde 
gelegt: 

1. L u f t f a h r e n d e s Personal: 

50 Hauptleute, 100 Leutnants, 73 Adjutants, 104 Unter¬ 
offiziere. 

2. Luftfahrertruppen: 

1 Oberst, 2 Majore, 6 Hauptleute, 12 Leutnants, 7 Adju¬ 
tants, 6 Wachtmeister, 42 Unteroffiziere, 72 Korporale. 
24 Handwerksmeister, 648 Mann. 

3. Anstalten: 

1 Oberstleutnant, 3 Majore, 12 Hauptleute, 6 Verwal¬ 
tungsoffiziere ersten, 5 Verwaltungsoffiziere zweiten Grades. 
22 Bureaubeamte, 6 Zeichner. 

Luitschiffahrt, 

1. Luftschiffe. Die Heeresverwaltung ist eifrig 
bestrebt, den Vorsprung, den die deutsche Motorluftschiffahrt 
durch die überragende Geschwindigkeit, Trag- und Steigfähig¬ 
keit der Z.-Luftschiffe besitzt, einzuholen. Das im Anfang 
1912 aufgestellte Bauprogramm ist erheblich erweitert wor¬ 
den, statt 5 Schiffen von über 8000 cbm soll sie 4 Luftschiffe 
von 17 000 cbm bei den Firmen Clement-Bayard, Lebaudy, 
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d) alle Prüfungen sind ohne Mitfahrer aaszufübren 
Ais Wichtiges Ausbildungsmitt el Cur die pffiz'imfHsgäf; 
werden F r e i h 6,11 c tv o a f> i f&'g.e. angesehen» Im Jahre 
1932 haben bis Ende ’ August. 250 D/fmere .m 85 Aufstiegen. 
icUgenommen. Der Mob» 1 m a c h u n g s b e d a r f a n 
Fliegern ’b e i r u g E n d v- \ 2 286. Bis Ende Juni 
waren 260 Militärflieger so daß die Zahl 2 86 

E n d e 19 i 2 ^ i c h e f 1 1 c"fi err eicht worden i $1.' 
Dazu kommt noch eine 'gr o ß e 2 a h 1 nt i 1 1 1 ä i pH ich - 
t i g e r und m ii i t ä t fo r au chbarer "2 i v 3 tili $ g e r. 
Bis Ende. Juni lagen noch 1800. Gesuche von Offiziere« und 
Mannschaften vor zur Ausbildung ?,u Fliegern. Be o b a c h 
lang s o I f i z i er e sollen i m g a n z ? o 2 1 0 * « s - 
ge h i i d e t werde n. Die Uebungslatigkeii der Militär- 
flieger IsJ sehr rege. Nach Angaben des,Generals Hirschaner 
finden täglich 2 50 Flüge statt, und es sind in- 
der/ ersten vier Monaten des Jahres 1912 insgesamt 400 000 
Kilometer, davon die Hälfte über Land, zuriickgelegt Worden, 
3. Das A rlil 1 er I e - F 1 u g-w e s e n. Die Verwert 
duiigsmöglichkeit von Fliegern als Hilfsbeobachter und Zfel- 


\sir& imd.Zodiac bestellt Haben (nach neueren ;.Zei;bihgsmeE. 
düngen sogar 7. D. ReilV. Diese Schiffe: söiicn n ine Länge 
von ttO äi, eiriftö Purchixicssci V<m 16 m erhalten, nicht starr., 
mit etwe 26 durch Schoten gefre tonte Abteilungen ausgeführf 
werden, mit drei Gondeln und einem BeobacKtungsstand ob'zn 
auf der Hülle versehen Wellen üod 70 km Std. erreichen. 
Große Hoffnung seUt man auf das immer noch in Bau be¬ 
griffene starre Luftschiff ,.f$pi«S‘\ Ütr Hgeresvenvaltüng ge¬ 
denkt zur Ausführung dieser Plane mH einer Deberschreihmg 
dc^ für 1913 geForderleb Kredits um $ MHßönen Fr. aus- 
zukomrnct). Zu Beginn der, Jahres 1913 waren 13 LuftschiHV 
fohrtbere.it; 5 K r e u z m j (über 8000 chm. geeignet für slra*. 
iegische Aulkfänmgrfahrfen), 5 Aufklärer (6000—8000 
Kubiktneier, sie soUen die Fernaufklärung beim Vormarsch 
der Armeen übfernehmen) und 3 B e o b a c h t e r (unter 6000 
Kubikmeter, Khneil Z4*rfogbör, sie sollen der Aufklärung 
dienen, sobald die beiderseitiger! Armeen in Berührung trete«, 
und in der Schlacht selbst}. Da die tetztgeriarrate Aufgabe 
abe*r Flieger schneller und mit größerer Sic Wh eil ontstiihrcß. 
will dly Rewesverwaltung vom Bau weiterer 

Beobachter eJh&elfett. 

2. B e6 b '■& eh iu ngad r a c h e n .*• Seit 1909 hat man 
Versuche mit. einem Beobachtüngsdrachen gemacht, den der 
Havjptmarin Saccmney konstruiert hat. Das Gerat besteht aus 

2 praeheiisysiemen, von denen das eine eljä Kabel spannt, 
an dem der durch das zweite System gehobene Beobachtungs- 
koth bis zur gewünschten Höhe emporgelassen werden kätin. 
Das gesamte Gerät sowie die Bedienürigsmarmschalt Werden 
auf einem Kraftwagen mit Anhänger befördert. Der Motor 
dient gleichzeitig zum Antrieb der Kahelwinden. Man denkt 
sich die Venv'endung des Drachens besonders dann, wenn 
wegen zu stärken Windes Weder Fesselballon noch Luftschiff 
und Flugzeug aufslejgön können. Auch bei der Marine haben 
Versuche mit Saconheyschen Beöbaehtungsdrachen an Bord 
von Ktfogßschjffer» stältgetündeiv 

'] k > •: \ •' Flug wem». 

1. Ge 1 d m i 11 e 1 an d F1 u $z eugbesch a f f ,u n g. 
Die im Büdgct 1913 für einmal/ge Ausgaben des Flugwesens 
geförderten 19 850 000 Fr. sind zur Einrichtung »euer Luft- 
fahrstälionen und zur Beschaffung von Flugzeugen und des 
senstig^u Geräte« der Fbegerabteiktngen bestimmt. .Anfang 
1912 war c n 2 08 F In g z e ü ge vorhanden, i m 
tau ft dieses Ja h res ward en n o c h be s c h a f ft 

3 2 2 F 1 u g Z e u g e. Diese treten Im taufe de *4 
Jahres 1913 in d e n F r|e densdi« nst ii ber 
%a k r e n d Z ii r E t gab ä g n g u a d V & r s i k r k ü n g 
der Krie^resrrve 4 0 0 f 1 ü g z *u k *<f u be 

s ch a f ft wc rd e o- Aus d e n M i \ t e ln d ei N a - 
tionalHu g s p v nde aInd 7 912 6 2 heseba f 11 

w o r d v r. 1 9 1 i $ u \ I e n Art c h 54 da?, u k o m men 
E s w u r d en also i \ es in alle m 1 912 32 2 -~ 
6 2 38 4 Flu g z e u g e u n d v s w e r d s n 1 9 1 3 

4 0 0 -f' 5 4 - 4 5 4 F1 u g x e u g e n > u gaka u f E Es wer - 
den also Ende 19 13 etw.a 450 neu und krlegs- 
b f ä u c h b a r s e i ri. Bis Ende Nuvernber 1912 waren auf 
Kosten der Nationalflugspende bereit« 39 Flieger in Ausbil¬ 
dung und 3 2 Land u:Wj» 3 p I a t z e im Bau begriffen, es 
fogen vor: 200 Gesuche um Freisieilen als Flugschüler und 
'30 Bitten um Beihilfen <ur Anlage i vi»n Landungsplätzen. Das. 
NaLönalkömtlpe setzt die Samniiungen oilrig. fort, Gemem- 

tßii der ,,GFsvjliehaft zur Hebung der Flngsi<rhethsrif M wHl 
der Staat 400 00U Pr. Geldpreise für neue Sic herhelUeittncfj- 
tungett sassetzen. Die Herstellung der Flugzeuge in Jen Fa 
briken wml dlirch Oifiziere überwacht. 

2. Dte Mi lli ä r f ] i e g e r. Die Bedingüngeu des 
Irahzo.rfscheo Mi'Htäriliegerzeugmsses sind fölgendtj: 

öl ein Rundllug von mindestens 2(K) km, der in hoch- 
■steps UWePäuf elaand e rlcd gen den Tager. mit :^ei.-Zsy.i&cheü.- 
landüH^eti ^Hsaufüjhten ist; 

b) zwei Ucbirrfo.r»dfjügci v>?r I.5Ö km m 'A*- - 

Linie itm&rhajb vrn^f Woche, 

«1 y*n- Htih^nflhg von 4? Mmuleti öuue-f m 800 m 
Höhe, der äHcH während ca>cs Dcberl-mdfluges ai^gdührf 
werden kann; 


a^rs3Mch«r St«dU*Ü, K^eraw B 77, 

*uig«o?*Btsi ; ttn . ■+&(: Q^o^insmo Lieierf^, väi» F W/= 

3)npp«(dcck^r {40Ü mj aus. 


au fklärer ist yo.a General l Manodüry’) durch. uh»iah^yk^'^' kW-' 
suche' eingeaend untersucht vvordcTi. Man verspricht sich üv 
Frstikreüch Vdn der prakflüchen Austiuly-uhg däV Ärtdiefie- 
Flugwe^eos sehr vihL Einige ; ßrlsile gehen so 'Weit, - eine? 
Umwandlung der Artillerieiaktik durch das Flugwesen vor- 
herzusägen. Durch die Ernüttlungs- und Beübachtimgslälsg- 
ke?t der Flieger sei es wieder niöglioh, die f e i n <J1 i c H e 
A t t i!! e r i e zu v e r n l c bien, der Grundsatz der 
„L ä h m iiri g' 1 würde faJlem Artillertefliegurabteilunger/ v?nd 
noch aicjtt eißgeführt wörden. 

4. A u;uif yt u 6 i der Fla o z «r u g e e u m K a m p f. 
In', der F.räge der Verwendimg vönFlügzeügen 2 üm Kampf? 
ist man über die Ersten Versuche noch ’hlftBusgekommen. 
Als WaÜ’ßO kommeh Maschinengewehre und Abwi/rfbomben 
in Betracht, fecsteie hauptsächlich gegen Flugzeuge, letztere 
gegen Lultschiffliällen.. Magazine, Bahnhofsh.Hlen, Brücken, 
I üftschiff’sf usw. fifo beiden Preise der Mich e I in - W e 11 bß w er hv 
im Bombenahwerteü, dessen Bedingungen den Le»ena dieser 
Zmfocbriit bkksrinl ^hdV trug der ömerfkaniseHe Schjffsieütaäüi 
Scoil mH sethem selbalkonrfruierfcn ZieF iiid ÄfcHyifrlgj^FM 
:k von. Er traf beim ersiett W^tibewcrb mit 12. beim-zweiier. 
mjtl8 i$i.Geschossen thts* Ziel. Für 1913 ist der Mlcheiif)' 

: Preis mit ot\Vßij veränderten Bedingungen wieder ausgeschrie - 
ben worden. Es sollen ferner Hebungen gogen «fine von 


iHoniemt -erbafftle Brücke mit schärf geladenen BqmHdn 
stäilgetoden hubon, 

3. D a s M a r > n e flu g w 


Im Badgeteniwiirl 
1913 vmd zu diesem Zwecke 1 0 0 1 6 0 0 Fr. gefördert. Dü- 
von sind 2v0O;f/ÖO F r. f ü r N'eulb« s cXa'I'f y,rt■ toä 
F i u g z4t d g£ p:. mehr als 500 000 Fp Zuüt wmtehr!•.Äusbzpi 
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des kleinen Kreuzers „Fondre", der als Begleit- und Depot- 
schiff der Wasserflugzeuge dient, und der Marinestation 
Frejus bestimmt. Durch*das Gesetz vom 29. März 1912 waren 
bereits 1240230 Fr., davon 550000 Fr. für Ge¬ 
rätebeschaffung bewilligt worden. Nach den Ma¬ 
növererfahrungen sollen einige Fahrzeugtypen neu gebaut 
werden. Ein Modell soll 1000 km mit 140 km/Std. Geschwin¬ 
digkeit zurücklegen können, eine Spannweite von noch nicht 
lim haben, 2 Insassen und eine Funkenstation tragen. Ein 
zweites Modell soll 1200 km mit 130 km/Std. Geschwindig¬ 
keit fliegen können. 


Auf die weiteren Kapitel der Abhandlung, wie das Flug¬ 
wesen in den Kolonien, der Kampf gegen 
Luftfahrzeuge, einzugehen, verbietet uns leider der 
Raum, soviel interessante Mitteilungen sie auch bringen. Der 
Abhandlung ist eine lehrreiche Karte der Verteilung der Ein¬ 
richtungen des Militärluftfahrwesens in Frankreich beigegeben, 
die mit eindringlicher Deutlichkeit zeigt, daß fast die ge¬ 
samten französischen Luf t s t r e i tk r äf t e an 
der Ostgrenze konzentriert sind. 

F. Heide-Jena. 


AUSSCHREIBUNGEN. 


Der Wasserflagzeug¬ 
wettbewerb in Genf, 


als internationaler Wett¬ 
bewerb von der Sportkommission 
des Schweizer Aero-Clubs geneh¬ 
migt, findet am 9. und 10. August 
d. J. auf dem Genfer See unter 
dem Protektorate der Association des Intöröts de Genöve 
statt. Es sind 15 000 Fr. für Preise ausgesetzt. Der Wett¬ 
bewerb zerfällt in drei Teile: 


1. Die Flugzeuge müssen schwimmend die Startlinie 
schneiden, hierauf drei aufeinanderfolgende Achten 
(2 Bojen in 400 m Abstand voneinander) im Wasser um¬ 
fahren und durch Bordmittel ohne fremde Hilfe in einer vor¬ 
her bestimmten Zone ankern, 

2. Dreimal die Strecke, wie Nr. 1, durchfliegen, in 
10 km Abstand einfallen und die Ankunftslinie schwim¬ 
mend überschreiten. 


3. Die Startlinie überfliegen, einen Rundflug von etwa 
25^ km über Genf—Hermance—Versoix—Genf erledigen, 
die Wendebojen viermal links herum umkreisen, jedesmal 
auf dem Wasser niedergehen und die Startlinie schwim¬ 
mend kreuzen. 

Die Meldungen für den Wettbewerb müssen bis zum 
15. Juli, und zwar durch eingeschriebenen Brief erfolgen; 
das Meldegeld beträgt 300 Fr., von welcher Summe die 
Hälfte demjenigen Führer zurückgezahlt wird, der keinen 
Preis gewonnen, aber mindestens an einem def' Wett¬ 
bewerbe teilgenommen hat. Die Veranstaltung findet nur 
statt, wenn vier Apparate verschiedener Typs gemeldet 
haben, während nicht mehr als 10 Flugzeuge an derselben 
teilnehmen können. Die Apparate müssen am 8. August 
bis 12 Uhr mittags zur Abnahme bereit sein. Statt eines 
Begleiters, kann Ballast von 65 kg mitgenommen werden. 
Nähere Angaben über den Wettbewerb sowie die Aus¬ 
schreibungen sind von dem Comitö des Meetings 
d ’ H y d r o a 6 r o p 1 a n e s , Genf, 3, Place des 
Bergues, zu erhalten. 

Vom 10.—15. Juli (Verlängerung bis 
Kieler Flagwoche 1913. einschließlich 17. Juli kann er¬ 
folgen) veranstaltet die Ortsgruppe 
Kiel des Nordmark-Vereins für Motorluftfahrt eine Flug¬ 
woche mit folgenden Wettbewerben: 

I. Dauerwettbewerb, 20 000 M., davon Preis 
der Nationalflugspende, 10 000 M.; Preis der Ortsgruppe 
Kiel des V. M. L., 10 000 M., werden im Verhältnis der 
Summe der Flugzeiten unter die Bewerber geteilt. 

II. Höhenpreis, 3000 M., davon 2000 M. für die 


größte erreichte Höhe, Mindesthöhe 1000 m. Täglicher 
Höhenpreis, Mindesthöhe 500 m, 250 M., 1000 M. 

III. Erkundungs-Wettbewerb, 8000 M, 
(Preis des Königl. Kriegsministeriums) und Ehrenpreise, 
letztere für die Erkundungsoffiziere (nur aktive); für die 
Lösung einer militärischen Aufgabe, bestehend in Erkun¬ 
dung einer von Truppen besetzten Zone mit Zwangs¬ 
zwischenlandung sowie in Aufnahme von Photographien, 
Gesamtentfernung rund 100 km. Mindesthöhe über feind¬ 
lichen Truppen 1000 m. Die Erkundungsaufgabe wird ge¬ 
stellt und beurteilt vom Generalkommando des IX. Armee¬ 
korps. Hauptaufgabe ist Ueberbringung brauchbarer Mel¬ 
dungen und photographischer Aufnahmen. 

IV. Wurf-Wettbewerb, 5000 M. (Preis des 
Reichs-Marineamts) werden geteilt im Verhältnis der 
Trefferzahl unter diejenigen Bewerber, die aus einer Höhe 
von mindestens 500 m ein in der Kieler Förde verankertes 
Fahrzeug von mindestens 37 m Länge und 8 m größter 
Breite treffen. Jedem Bewerber sind 5 Würfe gestattet. 
Das Gewicht der selbstzubeschaffenden Wurfgeschosse hat 
mindestens 5 kg zu betragen. 

V. Belastungs-Wettbewerb, 4000 M., davon 
2000 M. demjenigen, der bei einem Fluge von mindestens 
15 Minuten Dauer eine Mindesthöhe von 500 m erreicht 
und die größte Nutzlast trägt. 

VI. Start- und Landungs-Wettbewerb, 
2000 M., davon je 1000 M. für Eindecker und Doppeldecker, 
und zwar je 700 M. dem ersten, 300 M. dem zweiten Sieger 
für die beste Lösung folgender Aufgabe: Start-Ziellandung, 
neuer Start-Ziellandung. Die Preise fallen denjenigen Be¬ 
werbern zu, die innerhalb eines kenntlich gemachten 
Quadrats von 100 m Seitenlänge beim Aufstieg und bei 
der Landung den kürzesten An- und Auslauf gebrauchen. 

VII. Herausforderungspreis, 800 M. 

Die Wettbewerbe III, IV und V müssen mit Flug¬ 
gästen ausgeflogen werden. Bei Wettbewerb I und II wird 
die Mitnahme eines Fluggastes (Mindestgewicht 70 kg) um 
Vi höher, die Mitnahme von zwei und mehreren um Vs 
höher bewertet. 

Die Veranstaltung ist offen für 20 Teilnehmer. An¬ 
meldeberechtigt sind nur die Eigentümer der Flugzeuge. 
An diese werden auch die Preise verteilt. Anmeldungen 
sind in zwei Exemplaren an Hauptmann Goetze, Kiel, Neu- 
markt 5, zu richten. Telegraphische Anmeldungen sind 
sofort schriftlich zu bestätigen. Die Geschäfts- und Aus¬ 
kunftsstelle befindet sich von Montag, den 7. Juli 1913, an 
auf dem Flugplatz, Tel. Nr. 6030. 


BEMERKENSWERTE ÜBERLANDFAHRTEN. 


24. V. Ballon „Hewal d", Führer 
Ballonfahrten. Hans Berliner. Aufstieg in 
Bitterfeld, Landung nach 16 Std. 
30 Min. bei Troppau in Schlesien. 

26. V. Ballon „Niederschlesie n“, Führer C. R. 
Mann. Aufstieg in Schwiebus, Landung nach 14 Std. 
Fahrt bei Ottmachau. 

28. V. Ballon „G 1 a d b e c k", Führer Meißner. 
Aufstieg in Wesel, Landung nach 13 Std. 25 Min. Fahrt 
bei Gogatz. 


28. V. Marineluftschiff „L. I“ von 
Lnftschiffahrten. Hamburg nach Helgoland, über¬ 
fliegt dort die Düne, Kriegshafen, 
Signalturm und kehrt über Cuxhaven nach Hamburg 
zurück. Führer: Kapitänltnt. Hanne. 

2. VI. „L. I”, Hamburg—Berlin—Magdeburg—Jo¬ 
hannisthal. 

3. VI. „Hans a“ fliegt von Potsdam nach Hamburg. 

4. VI. „Viktoria Luise" von Frankfurt a. M.— 
Leipzig. 
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17. VI. „Sachsen“, Führer Dr. £ c k e n e r. Aufstieg 
10,40 Uhr abends in Baden-Oos, Landung 18. VI. 8,15 Uhr 
morgens in Hamburg. 

21. V. Lt. von Thüna mit Be- 
Ueberlandilüge. gleitoffizier von Falkenhagen von 
Straßburg nach Coburg. 

22. V. Weiterflug bis Leipzig. 23. V. nach Döberitz. 

24. V. T y b e 1 s k i auf Zweid. in Leipzig-Lindenthal 
um Nationalflugspendepreise einen Flug von 3 Std. 10 Min. 

25. V. Lt. v o n Thüna auf L. V. G.-Zweidecker 
und Lt. von Buttlar auf Albatros-Zweid. von Döberitz nach 
Altengrabow. 

31. V. Lt. von Blanc mit Begleitoffizier der 
Halberstädter Offizierfliegerschule von Leipzig nach Halle. 


Bei der Landung überschlägt sich aber der Bristol-Zwei¬ 
decker infolge Versagen des Gnömemotors. Beide un- 
\ crletzt. 

10. VI. Lt. Kästner auf Rumpler-Taube. Auf¬ 
stieg um 4% Uhr nachmittags in Darmstadt, Landung um 
V 2 S Uhr in Metz. 

12. VI. Geschwaderflug. Lt. v. H i d d e s s e n als 
Führer mit Oberlt. D r e c h s e 1 auf Albatros-Doppel- 
decker, Lt. v. B u 111 a r als Führer mit Lt. Friedberg 
auf Albatros-Doppeldecker, Lt. F r e i h e r v. T h ü n a als 
Führer mit Lt. Winkler auf Albatros-Taube. Aufstieg 
um 4 Uhr in Döberitz, Landung nach 1 ständigem Fluge in 
Leipzig. Nach kurzem Aufenthalt gemeinsamer Rückflug 
nach Döberitz. 


RUNDSCHAU 


Eine sportlich hervorragende 
Was mit einem Leistung vollführte am 15. Juni 
Flugzeug zu er- Lt v. Egan-Krieger, der an 
reichen ist! einem Tage sowohl für das Grane - 

waldrennen, wie für ein Rennen in 
Magdeburg gemeldet hatte und in beiden Rennen sein 
Pferd zum Siege führte. Die Rennen folgten sich so 
schnell, daß die Entfernung mit der Eisenbahn nicht zu- 
rückzulegen war. Aber wozu gibt es denn Flugzeuge? 
Schon vormittags flog Lt. von Krieger mit seinem Freunde 
Lt. S t o 11 auf der Jeannin-Taube von Döberitz nach 
Magdeburg hin. Nachdem er sein Pferd Jaspis zum Siege 
geführt hatte, ging es in schneidiger Fahrt wieder nach 
Berlin. Gerade als der Stellvertreter für Lt. v. Egan- 
Krieger in den Sattel stieg, landete das Flugzeug in steilem 
Gleitflug auf der Grunewaldrennbahn, und Lt. v. Egan- 
Krieger erschien, um sein Pferd selbst zu reiten. Durch 
das Entgegenkommen der Sportleitung und seiner Mit- 
reiter konnte er dann noch ausgewogen und zum Rennen 
zugelassen werden. Und auch diesmal steuerte er sein 
Pferd „Der Dragoner“ zum Siege. Die hervorragende 
Leistung wurde dann auch durch reiche OvationeA vom 
Publikum belohnt. 

Der Rundflug, dessen Flugstrecke 
Der Rundflag wir nebenstehend bringen, findet 
Lübeck—Schwerin — unter dem Protektorat des Groß- 
Wismar—Lübeck, herzogs von Mecklenburg-Schwerin 

und des regierenden Bürgermei¬ 
sters von Lübeck statt; er ist insofern von besonderer Be¬ 
deutung, als er die erste größere Flugveranstaltung in 
mecklenburgischen Landen darstellt. Die Vorbereitungen 
zu der Veranstaltung wurden von den Herren Schiffs¬ 
makler Möller und Hauptmann Blattmann getroffen. Der 
Flug beginnt in Lübeck am 21. Juni; die Flugzeuge müssen 
Freitag, den 20. Juni, abends 6 Uhr flugbereit zur Ab¬ 
nahme in Lübeck sein. Am Sonnabend, den 21. Juni, 
finden nachmittags von 5 bis 7 Uhr Schauflüge in Lübeck 
statt. Jeder Flieger muß mindestens 20 Minuten in der 
Luft sein (Flüge unter 5 Minuten werden nicht gewertet). 
Jeder Flieger erhält dafür 1000 M. Außerdem werden 
für die beim Schaufliegen in Lübeck erreichten größten 
Höhen 2 Preise ausgesetzt, und zwar einen I. Preis von 
600 M. und einen II. Preis von 400 M. Mindesthöhe 500 m. 
Barographen sind mitzubringen. — Am Sonntag folgt dann 
der Ueberlandflug Lübeck—Schwerin (60 km). Start von 
6 Uhr vormittags ab. Nach Eintreffen in Schwerin weitere 
1000 M. Der Nachmittag ist von 5 Uhr bis 7 Uhr für 
Schauflüge in Schwerin (Einweihung des neuen Schweriner 
Platzes) vorgesehen. Höhenpreis wie in Lübeck. Montag 
soll dann von nachmittags 5 Uhr ab der Weiterflug nach 
Wismar (25 km) sich anschließen. Nach 10 Minuten Lan¬ 
dungszeit kann wieder gestartet werden zum Flug nach 
Lübeck (65 km), doch muß vorher Wismar auf der linken 
Hand einmal gerundet werden. Nach Landung in Wismar 
500 M. 

Extra-Preise. 3000 M. demjenigen, der die 
Strecke Lübeck—Schwerin—Wismar—Lübeck in der kür¬ 


zesten Zeit zurückgelegt hat. Von der gebrauchten Zeit 
wird die in Schwerin geflogene abgezogen. 2000 M. dem 
Zweiten und 1000 M. dem Dritten. Schwerin hat sich 
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bereit erklärt, 10 Proz. der Einnahmen unter die Flieger 
im Verhältnis der in Schwerin geflogenen Zeit zu ver¬ 
teilen. 

Infolge eines Protestes der Flieger- 
Preisverteilung schule Schulze gegen die Nicht- 
in der Frühjahrsilug- Wertung der von Herrn S t a g g e 
woche Johannisthal, während der Flugwoche ausgeführ¬ 
ten Flüge, der vom Schiedsgericht 
anerkannt worden ist, sind die Preisverteilungen für den 
Wettbewerb IIIA und III B 1 gegen unsere Wiedergabe auf 
Seite 279 ff. folgendermaßen geändert worden: Beim Wett¬ 
bewerb DIA kommt der Flieger Stagge mit 119 Minuten 
hinzu, wodurch der Wert der geflogenen Minute auf 
1,131 123 29 M. festgesetzt ist; dadurch erhalten Friedrich 
7,84 M., Schiedeck 328,10 M., V. Stoeffler 5,60 M., Schlegel 
57,12 M., Frl. Galanschikoff 12,30 M., Hanuschke 331,45 M., 
Roth 15,69 M., Schwandt 194,85 M., Müller 92,95 M., Stagge 
133,25 M. Im Wettbewerb III Bl kommt der Flieger 
Stagge mit 325 Minuten hinzu, wodurch der Wert der ge¬ 
flogenen Minute auf 2,26 224 658 M. festgesetzt ist, so daß 
sich die Preise folgendermaßen verteilen: v. Gorrissen 44,79 
Mark, Kießling 347,15 M., Zahn 208,29 M., Friedrich 15,69 
Mark, Schauenburg 145,55 M., V. Stoeffler 846,55 M., 
Schlegel 613,65 M., Kämmerer 421,05 M., Sedlmayr 38,08 
Mark, Stüber 125,43 M., Boutard 62,71 M., d'Ballod 427,75 M. t 
Roth 87,35 M., Wecsler 13,44 M., Stiploschek 1460,24 M., 
Stiefvater 779,39 M., Freindt 510,64 M., Langer 1083,99 M., 
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Janisch 432,25 M., Linnekogel 1480,39 M., Wieting 1493,84 
Mark, Michaelis 324,75 M., Stagge 727,88 M. 

der vom 9. bis 14. August auf der 
Zum Strecke Königsberg—Allenstein— 

Ostpreußischen Insterburg—Pillau stattfindet, sind 

Rundling 1913, bisher folgende Nennungen einge¬ 
laufen: Alois Stiploschek-Johan- 

nisthal-Berlin auf Jeannin-Stahltaube, gebaut vcn der 
Firma Emil Jeannin, Flugzeugbaugesellschaft m. b. H. in 
Johannisthal-Berlin. Motor: Argus-Motor. — Felix Laitsch 
auf einem Eindecker der Luft-Verkehrs-Gesellschaft A.-G. 


Johannisthal-Berlin. Motor: Daimler oder Gnome. — 
J. Suwelack-Rotthausen (Esssn a. R.) auf „Kondor", Fabri¬ 
kat der Kondorflugzeugwerke G. m. b. H. in Essen (Ruhr). 
Motor: Mercedes. — Victor Stöffler-Mühlhausen (Elsaß) 
und Ernst Schlegel-Habsheim (Oberelsaß), ersterer auf 
Aviatik-Pfeil-Doppeldecker, letzterer auf Aviatik-Ein¬ 
decker der Automobil- und Aviatik A.-G. in Mülhausen 
i. Eis. Motore: Argus, Motorenfabrik Reinickendorf- 
Berlin. An Preisen sind 50 000 M. zur Verfügung gestellt. 
Nennungsschluß ist der 1. Juli, 8 Uhr abends. Nach¬ 
nennungen sind bis zum 15. Juli, 8 Uhr abends, gestattet. 


BÜCHERMARKT. 


Astronomische Ortsbestimmungen mit besonderer Berück¬ 
sichtigung der Luftschiiiahrt. Prof. Dr. W. L e i c k , Ober¬ 
lehrer an der Oberrealschule zu Berlin-Lichterfelde. 
138 Seiten. Preis: broschiert 2.80 M. In Originalleinen¬ 
band 3,50 M. Verlag Quelle & Meyer in Leipzig. 

Die Wichtigkeit astronomischer Ortsbestimmungen ist 
für die moderne Luftfahrt allseitig anerkannt. Jedoch wird 
das Arbeiten mit den verschiedenen Methoden daher sehr 
erschwert, weil es an geeigneten Lehrbüchern fehlt, durch 
welche eine Weiterbildung möglich ist. Besonders fehlen 
Lehrbücher, die nach ihrem ganzen Aufbau auch den gebil¬ 
deten Laien in die Lage versetzen, sich einen Ueberblick 
über die Gesamtfragen der astronomischen Ortsbestimmungen, 
die in Betracht kommenden Apparate, sowie die Methoden 
und Hilfsmittel zu machen. An diesem Punkt setzt das Buch 
mit Erfolg ein. Es gibt eine Gesamtdarstellung der oben 
genannten Fragen, soweit die Ortsbestimmung für die Luft¬ 
fahrt überhaupt in Betracht kommt. Sehr zweckmäßig ist 
die Gliederung des Stoffes, durch welche der Verfasser die 
unbedingt nötigen Vorkenntnisse und Grundlagen im ersten 
Teil zusammenfaßt. Dadurch wird allen denen, die ohne 
mathematisch-astronomische Vorkenntnisse sich mit diesen 
Fragen beschäftigen müssen, ein leichteres Eindringen in die 
Materie möglich. Verfasser und Verlag sind zu diesem 
neuesten Werke in jeder Weise zu beglückwünschen; dem 
Buch ist in Luftfahrerkreisen weite Verbreitung sicher. Bö. 
Theodor Scheimpflog. Von Dr. Karl P e u c k e r , Wien. 
(Mit einem Porträt.) Verlag A. Hartleben in Wien und 
Leipzig. 

Verfasser hat sich wohl, wie kein zweiter, mit den 
großen und auch von Erfolg gekrönten Arbeiten des ver¬ 
storbenen Hauptmanns Scheimpflug befaßt, und ist daher in 
jeder Weise geeignet, diese Arbeiten in knapper und doch 
anschaulicher Weise wiederzugeben. Das Buch ist be¬ 
sonders durch die kompendiöse Zusammenfassung und durch 
seinen Literaturnachweis als Nachschlagewerk geeignet. 

Die Juniausgabe der Zeitschrift „Motor“ (Verlag Gustav 
Braunbeck, G. m. b. H„ Berlin W. 35, Lützowstr. 102), auf 
die wir schon mehrfach hinzuweisen Gelegenheit hatten, 
enthält an besonders für Luftfahrer interessanten Aufsätzen: 
„Deutsche Schlösser und Burgen aus der Vogelschau" von 
Elias und Gerstenberg, ferner einen Bericht über 


den Prinz-Heinrich-Flug mit außerordentlich hübschen und 
klaren Illustrationen. Dem Artikel schließen sich Flieger¬ 
verfolgungen im Automobil von Oppenheimer an, der 
durch seine Erfahrungen bei den Oberrheinflügen als ge¬ 
eigneter Fachmann hierfür hinlänglich bekannt ist. 

Bei der Schriftleitung eingegangene Bücher. 

Eine Besprechung erfolgt gegebenenfalls in späteren Heften. 
Im Luftschiff über Frankfurt a. M. und Umgebung. Offi¬ 
zieller Reiseführer für die Luftfahrten der Deutschen 
Luftschiffahrts-Akt.-Ges. Frankfurt a. M. Bearbeitet 
von Prof. Dr. Karl E. E n d r i ß. Mit einer Einleitung 
von Dr. Hugo E c k e n e r und photographischen Aufnah¬ 
men vom Bord des Luftschiffes von Hauptmann 
W i 1 c k e vom Luftschiffbau Zeppelin, Friedrichshafen, 
sowie einer Luftschiffkarte und geolog. Uebersichts- 
plan. Verla g von Gustav Eyb, Stuttgart. 

Luftfahrt und Wissenschaft. Herausgegeben von J. S t i k - 
k e r. 5. Heft: Die Erforschung des tropischen Luft¬ 
ozeans in Niederländisch-Ostindien, von W. van Be m- 
m e 1 e n. Preis 2,40 M. gebunden. Verlag: Julius 
Springer, Berlin W. 9, Linkstr. 23J24. 

Handbuch 1913 des Deutschen Touring-Club. Geschäfts¬ 
stelle: München, Prannerstr. 24. 

„Die deutschen Kriegslasten unter Napoleon L“, Schrift 7 
des Deutschen Wehr-Vereins. Verlag: Deutscher 
Wehrverein, Berlin SW. 11, Bernburger Straße 15—16. 
Preis: 50 Pfg. 

Causeries Techniques sans formules sur l'aöroplane. Capi- 
taine du Genie D u c h ö n e. 268 Seiten mit Fig. Preis: 
6 Fr. Verlag: Libraire Aeronautique, 40, rue de Seine, 
Paris. 

Männer. Georg Heidemarck. Skizzen aus dem Kriege 
von morgen und dem Frieden von heute. Verlag: C. F. 
Amelang, Leipzig, Hospitalstr. 10. Preis: kartoniert 2 M. 
Leitfaden der Wetterkunde. Von Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. 
R. Börnstein. Dritte umgearbeitete und vermehrte 
Auflage mit 55 Abbildungen im Text und 26 Tafeln. 
Preis: geheftet 7 M., gebunden 8 M. Verlag von Friedr. 
Vieweg 8z Sohn in Braunschweig. 

Llndex Aöronautique. Revue mensuelle; M. R. Mercier, 
Paris, 68, Rue Mazarine. Abonnement: 4 Fr. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Wissenschaftliche Luftfahrt. 

J. Cousin u. A. Guigon. Le vol et la vitesse de 
l'oiseau. „Techn. aöro", VII. 79. 196. 

Messungen der verschiedenen Körperteile des Vogels 
und Hinweis auf die zwischen ihnen bestehenden Be¬ 
ziehungen. Bedeutung des Luftsackes für den Vogelflug. 
Tabelle der Messungen bei verschiedenen Vogelarten. 
First large wind tunnel in America erec- 
ted in Chicago. „Aero and Hydro", VI. 5. 88, ill. 

Beschreibung des von Mc-Cormick auf dem Cicero- 
Flugfelde erbauten Windtunnels mit Saugventilator, Kanal¬ 
durchmesser 1,33 m? 

Une Conference de M. Louis Breguet sur les 
qualitös aviatrices des appareils. „Techn. 
aöro", VII. 79. 193. Verfasser bespricht die Bedeutung 

der Aussparung auf der Decke der Tragflügel. 

A l’öcolecentrale des arts et mötiers. „Con- 
quete de l'air", II. 9. 140, ill. Es wird ein Apparat des 
M. Carlier zum Messen der Leistungen verschiedener 


Flügelformen beschrieben. Ein Diagramm zeigt die ein¬ 
zelnen Phasen der Arbeitsleistung. 

Luftschiffe. 

Die Luft f 1 o11enetats der europäischen 
Großmächte. „Luftflotte", V. 5. 69. Es werden be¬ 
sonders die Ausführungen des Oberst Seely im englischen 
Parlament wiedergegeben und besprochen. 

Der L u f t s c h i f f v e r k e h r und seine Wirt¬ 
schaftlichkeit. „D. Offiziersblatt", XVII. 19. 486. 
An Hand des Jahresberichts der Delag wird auf die 
schwierige finanzielle Lage der Luftschiffindustrie hin¬ 
gewiesen. 

„Z. IV" in L u n 6 v i 11 e. „Luftflotte", V. 5. 66. Betrach¬ 
tungen über die Zeppelinlandung in Lunöville und 
Wiedergabe des amtlichen Berichts. 

Füllung und Entleerung von Zeppelinluft¬ 
schiffen. „Motorwagen", XVI. 16. 400. Praktische 
Anleitung zum Füllen und Entleeren der einzelnen Zellen 
und zum Klarmachen des Schiffes zur Fahrt. 
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Flugzeuge. 

Lewis W. F. Turner. Practical pointers on lcar- 
ning to fly. „Aero and Hydro“, VI. 3. 37. Der Verfasser 
warnt den Flugschüler vor Unbesonnenheiten und Aber¬ 
glauben, gibt eine genaue Darstellung der Lehrmethode 
ohne Begleitung durch den Lehrer und der engl. Bedin¬ 
gungen zur Erlangung des Flugzeugnisses. 

Jib control is Bol an d tailess feature. „Aero 
and Hydro“, VI. 4. 73, ill. Der schwanzlose Doppeldecker 
hat eine charakteristische Stagsegelsteuerung zwischen 
den Enden der Tragdecks. Uebersichtliche Zeichnungen 
mit Maßangaben. 

Motoren. 

F. Bendemann, E. Seppeier. Berichte der Deut¬ 
schen Versuchsanstalt für Luftfahrt. „Z.- 
Flugtechnik“, IV. 9. 113, ill. Beschreibung der am Kaiser¬ 
preis-Wettbewerb beteiligten Motoren und Angaben über 
die mit der Versuchseinrichtung gesammelten Erfah¬ 
rungen. 

Militärische Luftfahrt. 

C. Benoit. L'avion de combat. „Techn. a6ro.", VII. 
81. 257, mit Bildern. Die ballistischen Bedingungen und 
der Abkommwinkel für den Bombenwurf aus einem Flug¬ 
zeug werden festgelegt. Es folgt Beschreibung des Wett¬ 
bewerbs im August 1912, Bedingungen für diesen Preis 
1913 und Beschreibung des Bombenwurfapparates von 
Riley-Scott (mit Abbildungen), sowie Erfahrungen aus 
den jüngsten Kriegen. 

G. Wichmann. Bombenwurf aus Flugzeugen. 
„Luftflotte“, V. 5. 71, ill. Nach einem allgemeinen Ueber- 
blick werden die Methoden Boykow, Marks näher be¬ 
sprochen und durch schematische Figuren erklärt. 

Marine und Luftfahrt. 

The Hydro-Aeroplane Meet at Monaco. 


„Scientific Am.“, CVIII. 18. 402, ill. Angabe der Bedin¬ 
gungen des Wettbewerbs. Beschreibung der Rennen. 
Bilder einzelner Flugzeuge. 

E. R. Armstrong. The evolution of the Flying 
Boat. „Aero and Hydro“, VI. 3. 41, ill. Der Verfasser 
führt aus, wie die Versuche mit dem fliegenden Boote, 
als Ursprung des Wasserflugzeuges, solange keine Erfolge 
hatten, bis an Stelle der Gleitflächen im Wasser Gleit¬ 
flächen in der Luft am Boot befestigt wurden. 

M. A. Delaunay. La question des flotteurs 
d'hydroadroplanes. „Techn. aäro.“, VII. 81. 271, 
ill. Verfasser gibt eine genaue Berechnung und graphi¬ 
sche Darstellung der Einwirkung von Seegang, sowie 
Wind oder von Wind und Seegang in bezug auf Wasser¬ 
flugzeuge bei verschiedener Zahl und Form der Schwim¬ 
mer und veränderter Schwerpunktslage. 

A LA6ro-Club de Belgique. 

E. Mercier* Rapport sur les concours colo- 
niaux et fluriaux d ' h y d r o a k. r o p 1 a n e s ä 
Tamise en septembre 1912. „Conquete de 
L'air“, II. 8. 125, ill. Der Bericht stellt die Ueberlegen- 
heit der Wasserflugzeuge den übrigen Apparaten gegen¬ 
über fest, beschreibt die Eigenschaften und Fehler der 
Apparate und enthält die an den belgischen Kolonial¬ 
minister gerichteten Vorschläge der Kommission zur Ein¬ 
richtung einer Wasserflugpost auf den Kongo. 

Wasserflugzeuge. „Pilot“, 1913. 2. 18, ill. Be¬ 
schreibung der verschiedenen Wasserflugzeuge der 
vierten Ausstellung im Pariser Salon. 

Meteorologie. 

Die Meteorologie als exakte Wissenschaft. 
„Prometheus", XXIV. 36. Der Entwicklungsgang der 
Meteorologie und ihre Beziehungen zur Physik. (An¬ 
trittsvorlesungen von Prof. V. Bjerknes in Leipzig.) 


Termine und Veranstaltungen des Jahres 1913. 


Zeitpunkt 

Art der Veranstaltung 

Ort 

Preise 

Veranstalter 

Bemerkenden 

(Meldestelle) 

29. Juni bis 

Wasserflugzeug-Wett- 

Konstanz a. Boden- 

40000 M. 

Südwestgruppe des 

Boden see-Wasser- 

5. Juli 

bewerb am Bodensee 

see 

Prämien und 

D. L. V. 

flug.Frankfurta.M., 

9.—10. Juli 

Ballonfuchsjagd mit Auto¬ 
mobilverfolgung (national) 

Zoppot 

Ehrenpreise 

Ehrenpreise 

Westpreußischer V. 
f. L. 

Bahnhofsplatz 8. 
Dr.-Ing. Waldmann, 
Danzig~Langfuhr, 
KgLTech. Hochscb. 

10.—15. Juli 

Nationale Flugwoche 

Kiel 

42 800 M. 

• f 

Nordmark-V. f. Mo- 
torluftschif fahrt 

Hauptmann Goetze, 
Kiel, Neumarkt 5. 


Bekanntmachung! Die nationale Freiballon-Wettfahrt deä ^Saarbrücker V. i. L. ist bis zum Oktober ver¬ 
schoben worden. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN, 


Die Etrich-Flieger-Werke G. m. b. H. Liebau (Pr.- 
Schl.) bittet uns um Bekanntgabe, daß Herr Gustav 
Michaelis bei seinem Sturzfluge, bei welchem er 
tödlich verunglückte, keine Etrichtaube der oben ge¬ 
nannten Werke benutzt hat. 

Ein weiteres Urteil über den Hazet-Kühler: Unter¬ 
türkheim, den 12. Juni 1913. Fa. Haegele u. Zweigle, 
Motorkühlerfabrik, Eßlingen. Hierdurch bestätigen wir 
Ihnen gern, daß wir mit Ihren Hazet-Kühlem recht zu¬ 
frieden sind. Nachdem wir nunmehr seit einem Jahre 
Ihre verschiedenen Typen erprobt haben, können wir 
Ihnen mitteilen, daß unsere Erfahrungen daran immer 
besser geworden sind. Trotz der geringen Kühlwasser¬ 
menge haben wir bei schwülem dunstigen Wetter Flüge 
von mehr als 1 Stunde Dauer gemacht, wobei ja bekannt¬ 
lich die Kühlwirkung die allerungünstigste ist. Auch was 
Montage anbetrifft, so lassen sich Ihre Kühler mit einigem 
Geschick sehr solid und einfach befestigen. Besonders 
erfreut waren wir immer über das gefällige Aussehen 
Ihrer Kühler und über die leichte Auswechselbarkeit der 


einzelnen Kühlerelemente. Hochachtungsvoll! Versuchs¬ 
stelle für Flugmaschinen, A. Baumann, Professor für 
Flugtechnik a. d. Kgl. techn. Hochschule zu Stuttgart, und 
Werner Freytag, Untertürkheim b. Stuttgart. 

Den Elsemann-Werken, Stuttgart, gingen unauf¬ 
gefordert nachstehende Zeilen zu: 

„Wir haben das Vergnügen, Ihnen mitzuteilen, daß 
zu all den großen Erfolgen unserer Apollo-Wagen in 
der neuesten Zeit überall wieder der Eisemann- 
Magnetapparat mit automatischer Zünd¬ 
regulierung Verwendung gefunden hat und sich 
immer wieder von neuem ausgezeichnet bewährt. Nach¬ 
dem in einem Katalog neuester Ausgabe der Konkurrenz 
über die automatische Zündregulierung ein absprechendes 
Urteil gefällt wird, können wir Sie versichern, daß wir, 
wie ja auch aus diesen Resultaten wieder hervorgeht, 
allerdings anderer, und zwar entgegengesetzter, Meinung 
sind. 

Apolda, den 7. Juni 1913. 

Apollo-Werke, Aktiengesellschaft." 


VERBANDSMITTEILUNGEN, 


1. In Reihe I der Verbandsvereine wurden aufge- 
nommen: Verein für Luftfahrt Regensburg, 
Sitz Regensburg, Greflingerstr. 7, am 31. Mai 1913; 
Rostocker Aero-Club, Sitz Rostock i. M„ am 
31. Mai 1913. 


2. Als Teilnehmer an der Gordon-Bennett-Fahrt 1913 
wurden von der Freiballon-Abteilung bestimmt: Ingenieur 
Hans Berliner, Berlin, Freiherr von Pohl, 
Hamburg, Hugo Kaulen, Elberfeld; als Stellvertreter 
die Herren L e i m k u g e 1, Essen, Dr. Bröckelmann, 
Berlin, Andernach, Beuel a. R. 
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3. Der Ballon ,,R h e i n 1 a n d", Besitzer Herr H. L. 
Dahmen, Köln, ging in den Besitz des Bitterfelder 
Verein sfür Luftfahrt über. Der Ballon ist des¬ 
halb aus der Liste der Ballone des Kölner Clubs ge¬ 
strichen und in die des Bitterfelder Vereins unter dem 
Namen „Bitterield III“ eingetragen. - 

4. Flngführerzeugnisse haben erhalten: 

am 6. Juni: 

Nr. 428. F i n d t, Hanns, Leutnant i. 1. bayr. Inf.-Regt., 
geb. Jim 2. August 1888 zu Ingolstadt, für Ein¬ 
decker (Albatros), Flugplatz Johannisthal, 
am 9. Juni: 

Nr. 429. H e y d e r , Walter, Oberleutnant im Inf.-Regt. 

Nr. 14., geb. am 20. November 1882 zu Reichthal 
in Schlesien, für Eindecker (Albatros-Taube), 
Flugplatz Johannisthal. 

am 10. Juni. 

Nr. 430. Grosse, Otto, Johannisthal, Johannes-Werner- 
straße 8, geb. am 23. Mai 1886 zu Neukirchen, 
für Eindecker (Jeannin-Stahltaube), Flugplatz 
Johannisthal. 

Nr. 431. Schilling, Alfred, Dipl.-Ing., Braunschweig, 
geb. am 15. November 1889 zu Braunschweig, für 
Eindecker (Grade), Flugfeld Bork. 

Nr. 432. Lorenz, Hans, Bork, Post Brück i. d. M., geb. 

am 18. April 1889 zu Schönau i. S., für Eindecker 
(Grade), Flugfeld Bork. 

Nr. 433. Engelmann, Jakob, Metz-Planti&res, Straß- 
burgerstr. 4, geb. am 29. März 1879 zu Wiebels¬ 
kirchen, für Eindecker (Grade), Flugfeld Bork, 
am 17. Juni. 

Nr. 434. von Stoephasius, Waldemar, Oberleut¬ 
nant, Jäger-Batl. 4, geb. am 10. August 1881 zu 
Halberstadt, für Zweidecker (Bristol), Flugplatz 
Halberstadt. 

Nr. 435. Clemens, Emil, Leutnant Pion.-Batl. Nr. 22, 
geb. am 23. Juli 1887 zu Wolfenbüttel, für Zwei¬ 
decker (D. F. W.), Flugfeld Leipzig-Lindenthal. 

Nr. 436. Schüler, Max, Berlin NW., Heidestr. 14, geb. 

am 30. August 1888 zu Berlin, für Zweidecker 
(Ago), Flugplatz Johannisthal. 

Der Generalsekretär. 
- Rasch. 

Die Flngzeugabteilnng des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes hat in ihrer Sitzung am 18. Juni 1913 folgenden 
Beschluß gefaßt: 

1. Die Johannisthaler Flugwoche wurde seitens des 
„Bundes Deutscher Flugzeugführer" empfindlich ge¬ 
schädigt. 

2. Der „Bund Deutscher Flugzeugführer" hat an den 
Schuppen des Flugplatzes einen Anschlag nachstehenden 
Inhalts anbringen lassen: 

„Aus Anlaß des Ablebens unseres Mitgliedes, des 
Herrn Michaelis, machen wir bekannt, daß am heutigen 
Nachmittag nicht geflogen werden soll. Um jedoch 


Rücksichtslosigkeit dem Publikum gegenüber zu ver¬ 
meiden, dürfen Ehrenflüge bis zu einer Dauer von 
zwanzig Minuten ausgeführt werden. 

Bund Deutscher Flugzeugführer. 

Der Vorstand. 

gez. v. Gorrissen. gez. V. Stöffler. gez. Paul Schwandt. 
gez. Friedrich. 

3. Der Vorsitzende des Bundes hat dem Arbeitsaus¬ 
schuß der Flugzeugabteilung Mitteilungen über den Be¬ 
schluß gemacht, die mit Wortlaut und Sinn des schrift¬ 
lichen Beschlusses nicht übereinstimmen. Er hat be¬ 
hauptet, es sei beschlossen worden, es dürften Ehrenflüge 
in und außer Konkurrenz stattfinden. 

Aus dem Anschlag kann dies nicht herausgelesen 
werden. Aus der Tatsache, daß infolge des Startes Ha- 
nuschkes der Bund der Flugzeugführer nachstehenden Be¬ 
schluß faßte und der sportlichen Leitung mitteilte: 

„Wir sind bereit, die von uns zugestandenen 20 Mi¬ 
nuten Flugzeit, soweit es in unseren Kräften steht, so zu 
verteilen, daß möglichst keine wesentlichen Lücken im 
Fliegen während der Dauer von 5—8 Uhr eintreten, so daß 
das Publikum möglichst zu jeder Zeit Flieger zu sehen be¬ 
kommt. Wir würden jedoch nicht in der Lage sein, das 
Fliegen der Ehrenrunden zu empfehlen, falls irgendwelche 
Konkurrenten Startmeldungen abgeben und in Verfolg der 
Startmeldungen fliegen." 

geht ebenfalls unzweifelhaft hervor, daß Ehrenflüge im 
Wettbewerb nicht beabsichtigt waren. 

Die Flugzeugabteilung kann das Verhalten des „Bun¬ 
des Deutscher Flugzeugführer" nicht billigen, und würde 
sich künftig genötigt sehen, falls wiederum eine 
Beeinflussung flugwilliger Flieger durch 
Majoritätsbeschluß einer Fliegerorgani¬ 
sation stattfinden sollte, mit Lizenzent¬ 
ziehung vorzugehen, besonders wenn ein solcher 
Beschluß sich im Widerspruch zu den Flug-Bestimmungen 
des Deutschen Luftfahrer-Verbandes befinden sollte. 

Im übrigen lehnt es die Flugzeugabteilung ab, den 
Bund Deutscher Flugzeugführer zu seinen Beratungen zu¬ 
zuziehen, weil und solange er sich durch sein Verhalten 
mit den Bestrebungen des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
im Widerspruch befindet. 

Der Vorsitzende: 

de la Croix. 

Anmerkung. Die Flugreugabteilung ist der Ansicht, dass die im 
fraglichem Fa le gewählte Art der Ehrung von Toten ebensowenig als 
eine angebrachte angesehen werden kann als sie eine sportsübliche ist. 
Man würde es verstehen können, wenn während einer kurzen Frist 
nach erfolgtem Todessturz — nicht aber nach einem längere Zeit nach 
der Ursache erfolgtem Tode — eine Unterbrechung der Flüge eintrilt. 
Wenn aber das Fliegen für eine gewisse Dauer freigegeben wird, dann 
steht dem nichts entgegen, die für die Wettbewerbe vorgesehene Zeit 
Inne/uhalten. Man wüide es ferner verstehen können, wenn nach einem 
Todessturz aus dem Grunde ein Fliegen im Wettbewerbe unterbliebe, 
weil sich kein Flieger in einem solchen Falle bereichern will. Wenn 
aber überhaupt um Preise geflogen wird, dann können die Wettbewerbe 
planmässig ausgeflogen werden. 

Die beste Ehrung des im Kampfe um die Beherrschung der Luft 
Gefallenen ist die Fortsetzung des Kampfes! 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktionsschlnß für Nr. 14 am Donnerstag, den 3. Juli, abends. 


Eingegangen 19. VL 

Berliner Flugsport verein. In dem durch 
zahlreiche Wandtafeln illustrierten Vor- 
trage über Maschinenflug und Vogelflug 
I plV^' hob Baumeister Gustav Lilienthal 
den Unterschied hervor, welcher zwischen 
dem Flugsystem unserer Drachenflieger und dem Vogelflug 
besteht. Es ging hieraus die Unzulänglichkeit des An¬ 
passungsvermögens der Flugmaschinen zu den wechseln¬ 
den Ansprüchen des Windes hervor, wogegen der Vogel 
diesen Anforderungen völlig gewachsen ist. Der Vogel ist 
imstande, seine Flügelstellung in jedem Augenblick seit¬ 
lich, nach vom oder nach hinten zu verschieben und das 
Areal seiner Flügelflächen zu verringern oder zu ver¬ 
größern. Eine große Ueberlegenheit besitzt der Vogel 
durch den Vorwärtstrieb, welchen die Vordrehbarkeit des 
ganzen Flügels respektive der Schwungfedern zwischen 
dem Auf- und Niederschlag erzeugt gegenüber dem Vor¬ 
trieb durch ein besonderes Organ, die Luftschraube. 
Dieses Flugsystem der Drachenflieger war in der Vogel¬ 
welt im Urvogel vertreten, dessen Vortrieb sich auch 
durch ein spezielles Organ vollzog. Wie Redner an der 


Hand vorzüglicher Zeichnungen nach der Eichstädter 
Platte des Archäopterix schlagend nachwies, geschah der 
Vortrieb durch den breit gefiederten langen Wirbelschwanz 
mittels flunderartiger Bewegungen. Heute haben wir im 
fliegenden Fisch einen Vertreter dieser Flugart, welcher 
gleichfalls sich durch die Schwanzbewegungen im Wasser 
so viel Geschwindigkeit gibt, daß er durch die ausgebrei¬ 
teten Flossen nach dem Herausschnellen aus dem Wasser 
getragen wird. Die Flossen bilden hierbei leicht gekrümmte 
Trageflächen. Sehr interessant waren auch die Gleitflug¬ 
erklärungen, welche sich an die sagenhaften Flüge des 
Daidalos und Ikaros knüpften. 

Das Thema der nächsten Vorträge am 18. Juni han¬ 
delte speziell über den Segelflug, und es wurden dabei 
ganz neue Experimente vorgeführt, durch welche es 
erklärlich wurde, wie durch den Einfluß des Windes nicht 
nur Tragewirkungen, sondern auch Vorwärtsbewegungen 
auf den Vogel mit bewegungslosem Flügel ausgeübt werden. 
Zum Schluß forderte Redner zur Bildung einer Vereinigung 
auf, welche den Vogelflug zum Gegenstand spezieller Stu¬ 
dien machen soll. Es wurden zahlreiche Beitrittserklä¬ 
rungen abgegeben und dem Redner Beifall ausgedrückt. 






Amtlicher Teil 


Eingcgangen 9. VI, 


hafen ausgeführt, daß der Bodenseeflug if# allen Kultur* 
Staaten das größte Interesse finde. Nach den Tagen in 
HeiligendajDam tm vorigen Jahre sei es allgemein von Be« 
dcutung erfahren* was für Fortschritt* die deutsche 
Wss^erflugxeugiRdk^strie inzwischen gemacht habe. Dem 
Luftfahrtverein Konstanz gebühre der besondere D&öfc* 
daß er diese Veranstaltung an den Bodensee gebracht 
habe Man werde dann auch sehen, daß der Bödensee 
keineswegs das kleine Gewässer sei, als das er von Nicht- 
kenner« ölt angesehen werde. Er sei vielmehr nach seinen 
eigenen Erfahrungen sehr wohl für das Ausprobtejr»» der 
Wasserflugzeuge geeignet* Das Audireien heftiger Winde 
und hoher Wellen «teile nach hief ^n die Apparate die 


Verein für Luftfahrt am Bodensee, Sit* iß Konstanz, 

Am JL Mai fand die statutenmäßige General Versammlung 
statt, die einet! sehr anregenden Verlauf nahm. Der 
l Vomtzende, Oberwgeniettr Kaufmann, erstattete den 
«llgeraeineo Jahresbericht Das Geschäftsfahr verbel im 
allgemeinen nthig; größere Veranstaltungen fanden nicht 
«tat t f da im Früh fahr 1912 anläßlich des Oberrbem^cheo 
Zuverläsaigkeitsfluges der Verein eine große Tätigkeit ent¬ 
faltet und seinen Mitgliedern viel geboten hatte. Ferner 
steht für die Zeit vom 29. Juni bis 5. Juli der Wasserflug- 
z eugwettbe werb am Bodensee 


___. . , de-ssen Vorbereikr 

tun gen schon seit längerer Zeit die Kräfte des Veisdön i» 
pekuniärer und sonstiger Beriekuag vollständig in An- 
spruch nehmen. Der Verein ist in gutem Aufschwung 
begriffen; seine Miigtkd«r?ähl heträgf jetzt 37L Die Zähl 
ist ständig'|te••• ' : ~ 1 - - 

hat sich der Verein mit Freuden 
glied der Pfadfinder und des 
Jungdeutschiftudbundes gewor¬ 
den. Leider hat der V«rein bei 
der Abgrenzung der Heimat - 
gebiete an Land verloren* und 
zWit Lindau, Räy ensburg und 
Friedriehshafcn. Diese Orte wur¬ 
den dem Augsburger und dem 
Ulm er Luft/ahrlverein zuge- 
«proohe«. Der Verein hofft, auf 
andere Weise Entschädigung zu 
erhalten. Zur GeneralVersamm¬ 
lung waren irptz des weiten 
Weges eine Anzahl Mitglieder 
der vorgenannten Orte gekom¬ 
men» welche tur Freude aller 
Anwesenden erkiäfte«, dem 
Konstanza* Verein treu bleiben 
zu wollen. Zwei Vorträge fan¬ 
den im Laufe des Winters statt, 
der erste dutcb den Flugloch- 
n ilret■■ Schlegel über Eriyjes und 
Heileres aus de«? Flieger leben, 
der zweite durch Bauptmann 
Kahleoberg -über die militärisch 
Bedeutung der Luftschiff ahrt. 

Beide fanden drit größteo Bei¬ 
fall de« zahlreich anwesender! 

Publikums. Der Redner nahm 
Gelegenheit, dem der Generäl- 
Versammlung amvubnendert 
0 berbürgerm eist er Dr. We her 
von Konstanz* den besemdefen 
Dank des Vereins darüber aus- 
zusprechen, daß er sowie der 

Stadtrat nad der Bürgerausschuß den Bestrebungen 
des Vereins und der Luftsehiffahri im allgemeinen, mit so 
außerordentlichem Verständnis und großer Opferwüligkeit 
entgegenkomme, Die K aasen;Verhältnisse sind geordnete; 
der Vermögensbestand, ist rund 5500 M. Die Koste« für 
die Ballonaufstiege bleihejy um einige 100 M hinter den 
Emnähöieu zurück. 

Haupira&na Kahlenberg, als Vorsitzender der Frei- 
ballonafoieilimg. erstattet den Fahrtenbericht. 9 Fahrten 

hat usur-er Freiballon „Bodensee" im verflossenen Jahre Nsederrheiaischer 
gemacht, darunter mehrere sehr weite Fahrten. Die Zahl Verein für 

sämtlicher bbherigrii Fahybeo des Ballon« 'Tal. 28, Der LuftschiiUhrL . 

Ballon befindet sich noch in einem rechf güten Zustande, veranstaltet, gelegentlich deren 

Redner führt aus, daß efc bei seiner Werbung utn Fahrten 12 Herren zu Führeraspiranten vorgemerkt resp. ernannt 

oft Absagen erhalten habe* weil die Frauen ihre Männer wurden, £Ke^;:Füh^e^<Jllal 1 Flk^^^tion■• .wurde ' in.,...dieser Zeit 

nicht riehen ließen, Er hittel; auf die Frauen in dieser folgenden Herren erteilt: Referenda* Kelch-Bonn, siud für 

Hiflricht rinipwirkett, Andernach-Beuel b. Bonn* Ziege leiberitzer RauenJHüL 

Hauptmahn von Kälinowski berichtet als Vorsitzender heim (Ruhr), Öberpostassisten v• • ; WeUersbäclt-Söllugfc«, 

der FUlgzeugabtrilung ausführlich über den beVörstehen- Fabrikbesitzer Kaufmann-M,-Gladbach, Optiker Srimlz- 

den Wasserflugzetigwetibewerb. Unter großen. .Mühen Gelsenkircböü; Prokurist Homberg-Duisburg, Ißj*rie«t 

und gegen mäncheriei Widerstand ist es- gelungen, diesen Heyd-Essen, Leutnant Jahns-Mülheim {RiinrJ, Kaufmann 

Wettbewerb an den Bodensee ru bekommen Er ver- Kinziu»-Essen und Ingenieur Girardet-EBsea Ferner Wut« 

spricht etwas wirklich Großartiges zu werden. Freilich den für jede Sektion die Termine !ür zwei .Vereinswett- 

Mittelaufgebracht werden; über fährte» genehmigfc trnd außerdem beschlossen, am 14. Sep- 

1201)00 M* Dazu kommt noch der Erwerb und die HW« t^mber von Gebenkirche« aus die nationale Wettfahrt 

riöhtuisg des neuen WnsserÜugzeugplatzea. wodurch gleich-- : ypöa vergangenst) Jahve tu wiederholen und am Tage der 

falls rund lOßOOO M. Konten erwachsen find, Au? die Oordon-Benneit-Fahrt von Bannen aus den Länderpoka! 

OpierwifligkeH vermögender Leute utid auch der großen iuszufahren. An besonderen Preisen sind gestiftet: die 

Masse Ut man daher in hohem Crade angewiesen, An goldene Medaille der Stadt Barmen für die beste Wissen - 

die Ausführungen des Herrn von Kriinowski schloß sich scbaftliche Fahrt des Jahre« als Wanderpreis, Führer und 

ein sehr intereasfinier MeinungsausUusch an. Üpte* Beobachter erhalten eine silberne Nachbildung. Ferne» 

anderem wurde von Dberingemeür Kobet in Friedrich*- rin wertvoller Ehrenpreis der Sektion Wuppertal fÜ 2 


größten Anforderungen.. Aus der Mitte der Versammlung 
wurde schließlich noch die Befürchtaag geäußert, daß dor 
Freibriicüsspori unter den großen FlügzeugVeranatsltüngen 
des Vereins iifltleiden und in den Hintergrund kötmnen 
könnte* Die Befürchtungen würden jedoch durch die Aus- 


FfiUftUt/ dr» Dfi«»<14ar1«ir 2.«iti«kr*r-Klub« 1a Neuß, eulj 
Gosut P, StoUw erck-C<>La gete^eaüich der WetÜ«! 


toxD.ft.ea eoo. Herrn 
&xa 3 ft. Mit- 


fühnmgen des Vorsitzenden zerstreut, daß der Fährte«- 
ausßchuß für Ftug^eugweäek und Freihallpospori in gau« 
g,etrennten. Händen^' llägt, und d-aß auch die Person des 
Vorsitzenden der Freibriicrhabtesking dafür bürge, dsß io 
dieser Sache akdits versaiimt werde. Zu der am Sthltiß 
der Sitzung noch staitfindenden Auslosung für Ballunlfei- 
fahrten waren 22 Mridüngea riogegangea. 

Ein gegangen 10. VI. 

Mitteilungen des Fahl tenaus« 
Schusses, tia Winterhalbjahr wur¬ 
den vom Niederrheimscbet) Verein 
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ln nafftlHflan Rlßffltllllll Vielfachen Wünschen entsprechend, möchten wir an die Herren Freiballoniöhrer die ergebene Bitte richten, ln Zahn»ft mal den 
All ||elBlll|C0 DCBUIIUHII Fahrtberichten unter der Rubrik „Tag“ auch die genaue Tageeaeit (a. m., p. m.), zu der der Aufstieg etattfend, angeben zu wollen. 

Die Schriltleitung. 


Name 

des 

Vereins 

I 

Tag 

Nr. V. Indu¬ 
strie- Bezirk 



K. C. 


24. 3. 

K. S. V. 

38 

1. 5. 

K. S. V. 

42 

10. 5. 

V. L. L. 


12. 5. 

Bi. V. 


18. 5. 

Glauchauer 


18. 5. 

V. f. L. 



Bi. V. 

51 

24. 5. 

Or. V. 


24. 5. 

B. V. 


24. 5. 

Sch. V. 


25. 5. 

Sch. V. 


25. 5. 

Sch. V. 


25. 5. 

B. V. 


25. 5. 

V. L. L. 


25. 5. 

Wp. V. 


25. 5. 

Bro. V. 


25. 5. 

Fra. V. 

31 

25. 5. 

H. V. 


25. 5. 

M. V. Z. 


25. 5. 

Mnd. V. 


25. 5. 

Od. V. 


25. 5. 

S. Th. V. 


25. 5. 

K. L. V. 

3 

25. 5. 

D. L. K. 

100 

25726. 5, 

Nsch. M. V. 

5 

26. 5. 

Lü. V. 


28. 5. 

Lü.V., Großh. 


28. 5. 

Meckl.A.-C. 



Nr. V. 


28. 29. 5 

B. V. 


29. 5. 

L. V. M. 


31. 5 

W. L. V. 

23 

31. 5. 

Sch. V. 


b. 1. 6. 

1. 6. 

Sch. V. (Orts- 


1. 6. 

gr.Hirschb) 



M. V. Z. 


1. 6. 

M. V. Z. 


1. 6. 

Kh. V. 


1. 6. 

Sekt. Cassel 



Kh. V. 


1. 6. 

S. Marburg 



Nr. V. 


1. 6. 

Industriegeb. 



B. V. 


1. 6. 

B. V. 


1. 6. 

Bro. V. 


1. 6. 

Ha. V. 


1. 6. 

K. C. 


1. 6. 

Bi. V. 


1. 6. 


des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 


„Gelsenkirchen“ 
Gelsenkirchen 
„Godesberg“ 
Essen-Ruhr 
„Heyden I" 

Weißig 

„Riesa“ 

Weißig 

„Limbach“ 

Leng? v» feit! LVogtl. 
„Bitterfeld I“ 
Bitterfeld 
„Zwickau“ 

Glauchau 
„Bitterfeld II“ 
Bitterfeld 

„Graf von Wedel“ 
Straßburg i. E. 
„Hewald“ 

Bttterfeld 

„Windsbraut“ 

Breslau 

„Breslau“ 

Breslau 

„Schlesien“ 

Breslau 
„S. S.“ 

Bitterfeld 

„Limbach“ 

Limbach 

„Danzig“ 

Danzig 

„Bromberg“ 

Bromberg 

„Tillie“ 

Griesheim a. M. 
„Hamburg“ 
Barmbeck 

„Saarbrücken“ 
Heidelberg 
„Hannover-Minden“ 
Minden (Westf.) 
„Cour büre“ 
Graudenz 
„Halle" 

Bitterfeld 

„Karlsruhe“ 

Baden-Baden 

„Crefeld“ 

Düsseldorf 

„Niederschlesien“ 

Schwiebus 

„Lübeck“ 

Schwerin 
„Hat bürg“ 

Schwerin i. M. 
„Gladbeck“ 

Wesel 

„Bröckelmann“ 
Schmargendorf 
„Continental III“ 
Hamm i. W. 
„Elmendorf“ 

Hamm i. W. 
„Windsbraut“ 
Hirschberg i. Schl. 

„Schlesien“ 

Hirschberg 

„Zähringen“ 

Gasw. Mannheim 
„Lanz-Schütte“ 
Mannheim 
„Cassel“ 

Marburg 

„Marburg“ 

Marburg 

„Essen“ 

Mühlheim, Ruhr 
„Otto Lilientbal“ 
Berlin-Schmargdf. 
„Fiedler" 

Bitterfeld 

„Bromberg" 

Bromberg 

„Hamburg" 

Hamburg 
„Hardefust“ 
Godesberg 
„Delitzsch" I 

Dessau 1 


Name des Führers 

(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 


G. P. Stollwerck, FrL Pfalz, 
Obering. Sanri, Primavesi 
Hauptmann Hirtel, Hartmann, 
Thömler 

Hptm. Härtel, Richter, Fritzsch 

Roltsch, RödeL Neidhardt 

E. Schubart, von Witzleben, 
, G. Schubart 

R. Gerhardt, Reinhardt, Ing. 
Twisterling, Brinkmann 
Dr. Wigand, Dr. Kolhörster 

Ch. Arbogast, Hummel, Stahn, 
Tobias 

Berliner, Goldschmidt, Hei- 
mann, Dr. Grabowski 
Valentin, Pringsheim, Diener, 
Schwintek 

v- d. Borne, Tilk, Eger, Stöcker 

Privatdozent Dr. Danckwerth, 
Semper, Luppa, Weber 
Dr. Korn, Oberleutnant Rasch, 
Betty Köhler, Russow 
Kästner, Ulbrich, Klemm 

Hauptmann Roser, Dr. Möller, 
Samersky, Förster, Berthold 
Oblt. Beyersdorf. Stabsarzt 
Grüner, Oberlt. Kelcher, 
Ltn. Hasebach 

Berthold Jecsel, Paul, Rosen¬ 
kranz, Görz 

Hpt. v. Milczewski, Dr. Schau¬ 
mann, Dr. Melchior, Prof. 
Dr. Fülle born 

Ehrhardt v. Rohr, Winterfeldt, 
v. Förster 

Professor Dr. Precht, Hauptm. 
Pasdach, Ltn. Heising, Ltn. Dill 
Lt. Beelitz Frau A Reichel, 
LL Klasing, \ r \. Schmerl 
Oberltn. Schneider, Ref. Dr. 
Schneider, Frau Schneider 
Dir.Oeffner, Prof .Dr.Sievekang, 
Asst.Viefhaus, stud Nußbaum 
Major Dr. v. Abercron u. Oblt. 
Stach v. Goltzheim, Frau v. 
Wille, Frau Blanckertz 
Mann, Lietze, Schenke, Wandel 

Dr. Wirths, v. Volkmann, 
v. Rodde 

Ltn. Heerlein, Oberlt. von 
Ondarzar, Hansen 
Hptm. Meißner, Prof. Heim- 
’ halt, Dr. Wuttge, Referendar 
Broeckermann 
Ing. Gebauer, Unverdorben 

Zimmermann, Sauter, Loewe, 
Timper 

Pratje, cand. iur. Sassenberg, 
cand. iur.Husser, Noortwyck 
Dr. Weingartner, Fabriknes. 
Neumerkel, Dr. Steinmann, 
Hotelbesitzer Adolph 
Dr. Loebner, Frl. Kunicke, 
Krause, Reimann 
Helffrich, Leutnant Brandt, 
Dr. Werner 

Dipl-Ing. Bleistein, Dir. Reiß, 
Lt. Blankenburg 
Dietel, Ltn. Noat, Dr. Vahle, 
Kortll 

Dr, Stuchtey, Oblt. Femo, 
Prof. Gürber, Apothek. Ruhl 
Ing. Raven, Rose, Arentsen, 
Mühlendyck 

Fabrikb. Hoin, Frau Fabrikb. 
Horn, Lessing, Kri>ch 
Oberlehrer Fischer 

Obi. Martiny, Dr. Keil, L*n. 

Weißhaupt, Ltn. Soenke 
Dr. Perlewitz, Dr. Olshausen, 
Neupert, Barca 
Hiedmann, Stollwerck, von 
Dirksen, Reich 
Buhe, Schuberth, Röhr 


Dahlhausen 
an der Wupper 
Biedenkopf 
bei Marburg 
bei Bergholz, 1 km 
westl. Belxig 
bei Willrode 
bei Hettstädt 
' RittergutsflurRosen- 
berg bei Weischlitz 
Klein-Lenki, Kreis 
Kosten i. P. 
Hochkirch 
b. Pommritz, O.-L. 
Schüttenhofen 
(Böhmen) 

3 km östi. Rufach 
O.-Elsaß 
Troppau, 
Oest.-Schlesien 
Zw.Rittergut Jacobs¬ 
dorf u. Gr. Grauden 
Woystadt, 
Oest-Schlesien 
EUguth-Tillowitz 

1. Neuhaus (Böhm.) 

2. Wertenau(N.-ösU 
Grumbach i. Erzgeb. 

Randeitz 
b. Dt. Eylan 
Eigenheim 
b. Argenau 


Fahr¬ 
strecke 
in km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
tatsächl. 
zurück¬ 
gelegter 

Schnitts- 

*•- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

Größte 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Weg 



36 

18 

1400 

120 

(150) 

22 

4450 

110 

(120) 

37,5 

1900 

140 

(150) 

16,2 

1650 

25 

(35) 

9 

3100 

300 

49 

3500 

150 

060) 

50 

2200 

275 

(285) 

33 

4100 

75 

(90) 

16 

2100 

465 

(493) 

28,2 

2000 

118 

(125) 

31 

1920 

160 

(170) 

42,5 

2600 

74 

27,5 

1000 

338 

27,5 

2850 

65 

(66) 

27 

1950 

120 

34 

2700 


Hechtsheim 

2 

45 

27 

10 

b. Mainz 



(30) 


Seehausen 

7 

45 

155 

20 

bei Wittenberge 





Hochstett i. Elsaß 

5 

50 

105 

21 




(130) 


Germershausen 

8 

30 

121 

14,2 

bei Duderstadt 



(126) 


Wrotzk 

1 

30 

45 

30 




(45| 


KUngenberg 

5 

21 

12 2 

23,8 

bei Dresden 



(126) 


Gries bei Bischweiler 

2 

30 

30 

16,8 

(Elsaß) 



(42) 

Scheuerheck bei 

11 

— 

80 

8,2 

' Münstereifel 



(90) 

Ottmachau (österr. 

14 

_ 

235 

17 

Grenze) 



(255) 


Stepenik bei Meyen¬ 

2 

45 

64 

24 

burg 



(65) 


KL Pankow i. MeckL 

2 

30 

bO 

24 




(56) 


Goyatz (Spreewald) 

13 

25 

500 

(585) 

44 

Neuendorf bei 

1 

40 

74 

52 

Beeskow 



(86) 

1 

Schmallenberg 

12 

— 

68 

21 1 




(ca. 250) 


Lind, Kreis Adenau 

15 

08 

170 

12 | 




(200) 


Bei Schmiedeberg 

2 

14 

18 

10 

im Riesengebirge 



(21) 

1 

Rudolstadt 

1 

19 

21 

15 




(19) 


Bei Mariental am 
Donnersberg (Pfalz) 
Drehentaler Hof, 

1 

37 

45 

23 

2 

07 

48 

21 

nö. Kaiserslautern 



(52) 


Gr. Drehscheid bei 

3 

29 

95 

27 

Altena in Westf. 





Breun, Kr. Wipper¬ 

3 49 

98 

30 

fürth 



(115) 


Kessenich bei 

5 

— 

90 

anf. 40 

Maasieye (Belgien) 



(ca. 120] 

später 20 

Beißel bei Osterwiek 

11 

38 

180 

21 




(279) 


Upen bei Othfresen 

7 

15 

140 


(Goßlar) 



(200) 


Dombrowken, Kren 

2 

26 

! 19 

9,6 

Hohensalza 



(23,5) 


Ottersberg bei 

7 

05 

76 

16 

Bremen 



(Ul) 

1 

Münstereifel 

3 

30 

36 

1 15 ; 

Klein-Paschleben 

1 

10 

i 27 

24 ’ 



1 (27) 

1 


Bemerkungen 


Wegen Ballastmangel mußte 
landen. 


[ Starker Schneefall in 3000 m. 
Anschi. Alleinfahrt J. Rödel 
Nationale Zielfahrt. II. Preis. 

Wegen Gewitter vorzeitige 
Landung 

Wissenschaf tl. Fahrt, freundL 
Aufnahme bei Tschechen 
Schöne Wolken fahrt, Landg. 
sehr glatt wegen Windstille 


Aufstieg am Tage der Ballon¬ 
taufe „Breslau“, Landg. glatt 

Tauf fahrt des Ballons „Bres¬ 
lau“ 

V ereins-Wettf liegen 

Zwischenlandung. Russow 
dann Alleinfahrt. 

Eigenart.T emperaturverhältn. 
Glatte Ldg. weg. Ballastmgl. 

Starke Vertikaliuftbewg. die 
Ballastabgabe veranlagten. 

Glatte Lao düng weg. Grenze 


Verfolgung durch Automobile 
und Motorfahrräder 
Sehr unruhige, turbulente 
Luft. Baliastverbrauch 
recht hoch, 11*/* Sack 
Hopfenfelder und Hochspan¬ 
nungsleitungen 


Landung wegen Nähe der 
russischen Grenze 


Wissenschaftliche Fahrt,Lan¬ 
dung glatt 


Anläßlich landwirtschaftlicher 
Ausstellung 

( Automobilverfolgung. 8 Min. 
Inach ;der Landung durch 
< S. K. H. den Großherzog von 
(Mecklenburg abgefangen 
In Döberitz Flieger 1800 m unt. 
uns während einer Gefechts¬ 
übung unter S. Majestät 
Ballon undicht. Vor Aufstieg 
ca. 300 cbm Gas verloren 
Nachtfahrt 

Interne Wettfahrt zwischen 4 
Führern desVereinsMünster 
Kriegsmäßige Automobilver¬ 
folgung, 1. Preis 

Kriegsmäßige Automobilver¬ 
folgung, 26 Min. n. Ldg. abgf. 
Durch Automobile d. Rhein. 

A.-Club verf, nicht erreicht 
Automohilverflog. d. Rhein. 

A. - Club, Gewitterneigung 
Kriegsmäßig. Ballonverfolg.a. 

Automobile, Ballon Sieger 
Ballonverfolgung, Ballon 
Sieger 

Weltfahrt m. kriegsm. Auto¬ 
mobilverfolg., Ballon Sieger 
2 Zwischenlandungen 

Alleinfahrt z. Erlangung der 
Führerqualifikation 
Au tomobi 1 Verfolgung. 3 Auto¬ 
mob. treff. kurz n. Landg. ein 
Wind sehr wechselnd zwisch. 

NNW, Süd und Ost 
Vor Landung eine Stunde 
auf Wald stillgestanden 
Kurze Sonntagaachmittag- 
fahrtnach Fesselaufstiegen 
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Führer .<Je$-.Vereins>..-Äöwie wertvoller Ehfenpreis def 
Frau Sülplz Tralne für die'Fühter Üer Sektion Wuppertal, 
letztere beiden ausadfahre» gelegentlich von W eilte hfleo 
von Barmen au», An» dem „JB&mlerfortds” für wissen • 
BtbälUicbe Fahrten'’ wurden gestiftet Preise im Werte 
von 150 tOÖ M/und SO M, für einen photographischen 
WpUt&werfii« Desgleichen 180 M. von Herrn Dr. Mintrpp-, 
Boehum iür diejetiige Aufnahme vom Freiballon äyi«, dße 
iicb am hest«B »U kartographischen Zwecken eigtihL v Ttt 
das Rreisgerkbt wurde gewählt Prof. Dr. Schmitt-FAsen, 
Hüfphbtegiaph .Lichtenberg-Üsmabrüdk und Herr Dr. Min- 
tröp-Boehtim. Dt. B a m \ e sv 




N Ein gegangen; IX VI 

X>i.rbes&i3u?her Verein für Luftfahrt, Sektion 
Marburg. Am Sonntag, den 1. Juni, veran- 
steltete der Kurhessische Verein F L, 
Sektion Marburg, eine kriegsmäßige Ballon/ 
Verfolgung durch Kraitf&h.rzeuge c «nter Teil¬ 
nahme: des Gaues Hl b des .Deutschen Auto- 
mobil-Club? und des Dfftzierfckojrps des 
Kurh, Jögerbatadioös Nr. 11 „Kirchhöin ist 
belagerte Fyytxmg, der Kranz der Belagemngstruppeii defe: 
Siidwestabschnittes reicht bis Marburg zurudtN ln Mär* 
bürg befindet sieb der Wagenpark der BelagPrungsarmee. 
Der Kommandeur des Be 1 agerun gsebsch »t Hes telepHoniert 
uitr fö Uhr 8 -Mb. aus C6IW, wo sich $eb Quartier W- 
ficideh än den Wagenpark in Marburg; 4 Automobile und; 
5 Motorrader haben ${ch sofort befeitzvytelleri T arh die Ver • 
ioigüng vor* 2 Ballonen, die aus Kirckhain m der Richtung 
nach Marburg unterwegs sind, aufzunehmen. 0 Sa lautete 
die Kriegslage, welche den Teilnehmern an der Veran¬ 
staltungkurzr nach 10 Uhr durch den Kommandeur des 
Maffeurg^r Jagerbätöibons, Herrn Öber^tbutnanl v. Butb- 
let t bekanr»igegehen wurde. Es waren bei dieser Be¬ 
sprechung zur Stelle die Führer und Mitfahrer der beiden 
Vereinsbaltone „Kesser und ,»Marburg 0 , ferner die Führer 
und Mitfahrer von 4 Automobilen und 5 Motorradfahrer/ 
Neben der rein sportlichen Bedeutung der • Veranstaltung 
gewann die Ballon Verfolgung einen besonderen Wert da¬ 
durch, daß sich in den Balbnen und den. -KraUlährzeugeh 
je ein Offizier befand, welche die militärische Beobachtung 
übernommen haften. Da in Abweichung *<m der aoge * 
nommenen Kriegslage die Ballone erst in Marburg Auf¬ 
stiegen, wurde der Start yc/n der Sportleitung für die 
Kraftfahrzeuge aut Id,20 Ohr, für die Ballone auf 10,50 Uhr 
fesfgeseUt. Jn Anbetracht, der recht schwierigen Bedm- 
gimgen für die Verfolgung Von BaÜonen xö urxsejr^fn ge¬ 
birgigen ObCrhesVen, ferner Io Anbetracht der für das 
Entkommen der Ballone recht günstigen Wetterlage, wur¬ 
den den Ballonen' noch folgende Bedingungen auferiegtr 
Die Ballone dürfen nicht länger als 4 Stunden fahren und 
nicht mehr als T0Ö km Luftlinie'zurücklegen. Die Ballone 
dürfen in der ersten Stunde überhaupt nicht und Im ganzen 
liiebt Jünger als dreivierfei Stunde ohne Sicht der Erde 
fahrest, : Aul däm Startplatze hatte sich ein reges Lehen 
entwickelt; wte- immer, hatte sich eine große Anzahl sport- 
freudiger Marburger eingefunden. Die Ballone nahmen 
zunächst beide Richtung aUlLaasphe, was auch vop särote 
Ii«feen Verfolgern erkannt wurde. Bei Banie teilten steh 
ihre- Wege Die Insassen des Ballons /.Marburg'* hatten 
in der Gegend zwischen Biedenkopf und Laasphe ihre 
Verfolg« »ahe hinter sich aui guter Straße gesichtet Da 
die weitere Richtung der bisherigen Fahrt mit dem Ver¬ 
lauf von guten Straßen voraussichtlich xusammenfieL so 
suchte nunmehr der Ballon .„Marburg” tiefere Luft¬ 
schichten auf. dk ihn sehr hald in westiieber Richtung 
den Veriblgem entzogen. Nach fester sehr schönen.: Fahrt 
von $% Stimden Dauer ist Herr Dr. Studitey mR seinen 
Korbinsstsseu unweit Wipperfürth in ^8 km Entfernung 
Lufiljnte yon Marburg gj&it gelandet- Ltejritellcuv ..Ka/teJ' 
behielt Seite?- die Fährtrkhtung mit gtoßerer Hübe bei, 
dauernd dicht verfolgt von einem Kraftwagen, dem pp'ch 
einige weitere Verfolger der „Marburg” nachkämen. Die 
Landung der „Kasse)”, unter Führung von Hern: In gerne ur 
Dietel-Kassel, erfolgte nach 3 I; .. Stunden Fahrt in 9$ k« 
Entfernung vom Startplatz in der Nahe von AlUma Ir» 
Wert!. an einem Bergabhang- Nur wenige Kilometer 
trennten Freund und Feind voneinander^ jedoch War 
den Insassen des verfolgenden Autos nicht möglich, wegen 
des schwierigen Geländes rechtzeitig zur lamVangBSdylte; 
ta' gelängen. Spmjt hatten die Ballonführer die gy- 

stellte Aufgabe richtig gelost und waren damit Sieger ^- 


worden, weüttgiekh auch der eine fast emgchoU worden 
Ware. Jedenfalls sind aber auch dk Lektungen in An- 
betracht des schwierigen Geländes und der wechselnden 
\ymdrtehimog*n für die Automobile als ganz hervorragend 
*U b.iäze khp.cn, Küpper. 

. ' ' Eingegange-n 18, VI.. 

Kaiserlicher Aero-Cfuh, A u f g e n o m - 
men auf ' Brund von § 5 der 
S atz ungen; Leutnant Hans Lungern ; 
hausen/ 7. Thüringisches Inf ähteyterR^}|k 
rnenf Nr. 96, kommandiert ?,tur FL^pkk: 

. —~r •• Colha, Gn>tha,. Ifnandstraße 1L Leutnant 

Eitel Ffitz Soenke, Thora. Waldstraße 35. 

Eingegangen VL 

L ^ Lfihecker Verem für Loltfiihfi E. y. 

'/‘WSW&S&r Eine sehiine Atltaktion, die: sich ,th dss 
Ä(wÄ Fcstpfograuwn der K.Äiseriubitäum|föhrl wir^ 
Uungsvoll •’ein fügte, war dk Lan.dmigsfahrt 
J ®vÖf ^pF^BnluItschiffes ..Haßsa“ auf dem 

'y Flugplat? des Cübectker Verfies für Luft-; 

7 fahrt. Kurz vor 6 Uhr wurde 4^ LufUchiff 
gesichtet,, in prächtig«?. Fahrt kam es Über 
den d*herj auf dem FlugpUtze wohn- 

len der L^nduhg Hw G<fneralmai&r vor» 
Morgen, das Offizierkorps de* hiesigen Re- 
L 1 ’ girhentsj fern Cr Mitglieder des 

Lübecker Vereins-für Lufifahrt bei. Um 7 Uhr verließ dte*;' 
Luftkreuzer den Landtmgjjplalz und kehrte nach Hamburg 
zurück. Herr Möller sprach dem Führer des Luft Schilfes, 
Herro Diplomingenieur Dorr, namens des Lübeckyt Ver* 
eins für LiiJlfahrt und im Natnep der Fahrllöilnidimer 
seinen Dank aus und gab hierrber .Ä'ti|d;rtick,'. 

daß Heb recht bald wieder eine Geteg^nfieit finden 
mochter, die , r Hansa' > in Lübeck landda;' zu si?hen, 



FJngegang«!« VL 

Luf tiabrt-Verein iü? Münster und d#s 
Mu.nsterUnd. Um das Interesse Ihr die 
Luftfahrt m das Heimatsgebiet des. Vereins 
hinauszutragcfi. unternähme» die Herren 
Eim erma c her, Toe pken, Pratje und Zim - 
mermann am 31 Mai von Ham m sui eine 
interne 20sltinöige Wettfahrt mit de.n Bal- 
Inften „Münster 5 » „.MünsteHand' ,. Eimendorr und ..Conli- 
nv.ntal liV\ Ah Sieger aus der Fahrt ging Herr Pratm hervor, 
der rm Krtn^e Adenau landete. Die BaUone hätten In der 
Nach* eine nach Westen bzw> Nordwesten umdrehende 
W indstr/muiig erhalten. Am. Sonntag darauf, den 8. Juni, 
fuhr Herr Kia.vefkamp mit dem Ballen' „Münsierland’' 'von 
War eri d o r I aus. nachdem er am Abend vorher oin^n 
stark besuchten Licht bilderyor trag geh aller» hatte. - Mit 
den beiden VnranstaUuog«?n in Hamm und WArendCf/l 
dürfte der Verein die b 0 aW^^i.gtfc;:^trkujbg:-' dn.s f Thtcir<«f^; 
für deh schönen FteiballoiiSphft zu wecken.-erstWB habijn. 
— .Mit hoher Befriedigung, kamn der Verein auf die Teil- 
nAbnte ari den ; W e i 1 1 *: h "t : t e n d e r N o t d wr y s i * 
gruppe, in Hannover und der Zieifahrt des }\nn- 
novergehen ' Vereins am 14. und. 15. Juni' zurückbliek^rs. 
Bei det Zfelfafoi erHl«H Hcit Zim m$: r m ari n. rnfFd^m 
Ballon. ; r ,M ilmier\siTid ,i den L Preis, da er das Ziel bis ayf 
1200 m .erreicht- hatte. Boi der unbeschränkten- Weitfährt. 
an dev sieb 9 fl^döne b<?.teiligt‘ifi, holten sich Hdrr E i tr» e r~ 
m A c b e r /oiL dem Ballon „Mtinätyf'' den 2. und fterr 
P r k i j * mit ßailon „Continevital Hi” dsn 3/Freis. Mit 
3 Öelldnen 3 Preise zu holen, ist ein s-chönes Ergebnis,, rh 
dem der Verein sich beglück .wünsch??», darf. 


Eingegangen 19 VL 
l Zum Öysuch Flugplatzes Jo- 
Reic.h?)hig- hannUtha) ist Vorzeigung der Mit- 
Wfilo 'E. Vi güecUkartc und • düV Flugplatz - 
- ^anh^hgcts f b^wN ;b^ Angehörigen 
die Abonnetrienfs-Photogsaphie 
: iorderbch FüH$ eine dieser LegifitamaLpneri nicfti Vt>i> 
-'rj&tßXffi Werdet) kann, und deshalb EitiLrittskane?« a» der 
Tügeskäyse gelöst werdeh, findet eine Rück^ahlüng unter 
keitleto' Üm^Öndan. statt. 

"2. I.m:'' Lesezimmer des Vereins, Berlin . W ? •'■Mptz:/ 
S-fraiht 76.1. liegen- Sämtliche' Fachzeitschriften rar >te- 
Nutzung für die Mitglieder üfjs. Das Lesezimmer ist ge¬ 
öffnet werktäglich von 9 Uhr ypvmiH-ag^ bis V J Jhf abcrid^. 
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3. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbe¬ 
arbeit, Werbematerial wird auf Wunsch durch die Ge¬ 
schäftsstelle jederzeit übersandt. 

4. Vereinsabzeichen, Knöpfe und Nadeln zum Preise 
von 2,30 M., ebenso Mützenabzeichen für blaue und weiße 
Mützen zum Preise von 4,50 M. sind in der Geschäftsstelle 
des Vereins zu haben oder auf Wunsch durch Nachnahme 
zu beziehen. 

5. Clubmützen können zum Vorzugspreise von 

5,50 M. pro Stück durch die Geschäftsstelle bezogen 
werden. _ 

Eingegangen 19. VI. 

Der Verein für Luftfahrt E. V. in Darmstadt 

veranstaltet in der Zeit vom 9.- —12. Oktober 
1913 in Darmstadt eine Flugzeug¬ 
modellausstellung, mit der am 
12. Oktober ein Wettbewerb freifliegender 
Flugzeugmodelle, Gleitflugzeugmodelle und 
Drachen verbunden ist. Die Ausstellung 
umfaßt Flugzeugmodelle und Gleitflugzeug¬ 
modelle aller Art, Zubehörteile zum Bau der Modelle, 
' Drachen, Literatur, Photographien, Pläne, Zeichnungen, 
Bilder usw., die das Modellflugwesen betreffen. Die Aus¬ 
stellung ist kostenfrei für alle zugelassenen Aussteller, mit 
Ausnahme solcher, die die ausgestellten Gegenstände ge¬ 
werbsmäßig herstellen oder vertreiben. An Geldpreisen 
sind für den Flugwettbewerb etwa 800 Mark vorgesehen, 
ferner zahlreiche Ehrenpreise. Die Ausstellungs- und 
Wettbewerb-Bedingungen sowie Anmeldeformulare sind 
gratis von der Geschäftsstelle des Vereins für Luftfahrt 
E. V., Darmstadt, Landgraf-Philipp-Anlage, erhältlich. 





Eingegangen 20. VI. 

Nordmark-Verein für Motorluftiahrt, e. V. 

Ortsgruppe Kiel. Für die diesjäh¬ 
rige Kieler Flugwoche 1913, die 
vom 10. bis 15. Juli auf dem städtischen 
Sport- und Spielplatz stattfindet, macht 
sich bereits rege Teilnahme bemerkbar. Trotz¬ 
dem uns noch 14 Tage von dem Nennungs- 
schluß trennen und die Flieger wegen der gleichzeitig zu 
zahlenden Nenngelder erfahrungsgemäß erst in den aller¬ 
letzten Tagen melden, haben bereits 11 Flugzeugführer 
fest genannt und eine große Anzahl ihr Kommen in sichere 
Aussicht gestellt. Unter den Teilnehmern befinden sich 
auch Hirth, Jeannin, Grade, Stoeffler, Caspar,. Hanuschke. 

Die Flugwoche ist mit Preisen von insgesamt 43 800 
Mark ausgestattet, zu denen die Nationalflugspende 
10 000 M., das Kriegsministerium 8000 M., das Reichs- 
Marineamt 5000 M., die Stadt Kiel und Herr Krupp v. 
Bohlen je 3000 M. und die Firma Jacobsen-Kiel 1000 M. 
beigesteuert haben. Den Rest von 12 800 M. gibt die Orts¬ 
gruppe Kiel des V. M. L. 

Zum Austrag kommen 7 Wettbewerbe, von denen der 
Dauerwettbewerb, der Höhenwettbewerb, 
der Start - und Landungswettbewerb und der 
Herausforderungswettbewerb unter etwas ab¬ 
geänderten Bedingungen von den früheren Kieler Flug¬ 
wochen übernommen sind. Der Wurfwettbewerb 
dagegen, für den das Reichs-Marineamt den Preis gestiftet 
hat, wird zum ersten Male über See ausgeflogen. Als 
Ziel dient ein Kriegsschiff von etwa 80 m Länge und 18 m 
Breite, das die Kaiserliche Werft, Kiel, zur Verfügung ge¬ 
stellt hat. Der Belastungswettbewerb ist für 
Kiel neu. Er besteht aus einem Hauptpreise von 2000 M. 
für dasjenige Flugzeug, das bei einem Fluge von min¬ 
destens 15 Minuten Dauer eine Mindesthöhe von 500 m 
erreicht und die größte Nutzlast trägt, und täglichen Be¬ 
lastungspreisen von je 500 M., die unter denselben Bedin¬ 


gungen gezahlt werden. Der Erkundungswett¬ 
bewerb endlich, für den vom Kriegsministerium 8000 M., 
von der Ortsgruppe Rendsburg 1000 M. und von 
den Ortsgruppen Schleswig und Eckernförde 
Ehrem>reise gestiftet sind, hat militärische Erkundungen 
zum Zweck und führt über Eckernförde nach Schleswig, 
in dessen Umgebung Truppen Aufstellung nehmen. Die 
Meldungen sind in Rendsburg abzugeben, wo zu diesem 
Zweck eine Zwischenlandung erfolgen muß. Die Flieger 
haben dann auf dem kürzesten Wege nach Kiel zurück¬ 
zukehren. 

Als Fluggäste kommen bei diesem Wettbewerb nur 
aktive Offiziere, sonst auch alle Mitglieder des V. M. L. 
in Frage. 

Se. Kgl. Hoheit Prinz Heinrich von Preußen 
hat auch in diesem Jahre das Protektorat übernommen. 


Vergünstigungen bei der Flugwoche. 

Der Vorstand der Ortsgruppe Kiel hat beschlossen, 
nicht bloß den Mitgliedern der Ortsgruppe, sondern allen 
Mitgliedern des V. M. L. die gleichen Vergünstigungen bei 
den Eintrittspreisen zu gewähren. Die Mitglieder zahlen 
für die Dauerkarte 3 M. (sonst 5 M.) und für die Tages¬ 
karte auf den 1. Platz 1 M. (sonst 1,50 M.). Die Mitglieds¬ 
kat te ist an der Kasse vorzuzeigen. 

Sitzungskalender. 

Berliner Flngsportverein« Vereins Versammlungen regelmäßig 
jeden Mittwoch abend 8% Uhr im Marinehaus, Köllnischer 
Park 6. 

Berliner V. f« L. Vereinsversammlung am 8. September im 
Künstlerhaus, Bellevuestr. 3. 

Düsseldorfer Ltdtfahrer-Club . In jeder ersten Woche des 
Monats Führerversammlung in Gesellschaft „Verein", Stein¬ 
straße. Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. Geschäfts¬ 
stelle: Düsseldorf, Breitestraße 25. 

Frankfurter V. L L.s Vereinsabende von jetzt ab jeden 
Dienstag (besondere Einladungen). 

Frfinkischer V. L L„ Würzburg E. V.s Regelmäßige Vereins¬ 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Cafö, reservierter Tisch. 

Hamburger V. L L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden .17—19. 

Kaiser 1. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens¬ 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. L L.s Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. L.: Regelmäßige Versammlungen im Winter¬ 
halbjahr am ersten Montag jeden Monats. 
Niederrheinischer V. L L, Sektion Wuppertal, E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8& Uhr ab, gesellige Zusammen¬ 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. f. L.: Vereins Versammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reicbsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden Frei¬ 
tag abend 8% Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger", 
Friedrichstraße. 

Saarbrücker V. f. L. Sitzung jeden Freitag abend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

Schlesischer V. f. L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Schlesischer V. f. L„ Ortsgruppe Hirschberg I. Schl.: Luft¬ 
schifferstammtisch jeden Donnerstag nach dem 1. und 
15. eines jeden Monats in den Weinstuben H. Schultz- 
Völker in Hirschberg i. Schl. 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Berliner 

Baumeister Gustav 

Ruderflug. 

2. u. 16. Juli, abends 8 1 / 2 Uhr, 

Flugsport-Verein 

Lilienthal 

Normalwiderstand. 

Marinehaus, Köllnischer Park 
Nr. 6. 


Schriitleitnsg: Für dl« amtliches Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Pani Btjenhr, Berlin. 








